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MIRAR LO MISMO QUE TODOS Y VER MÁS. 
ESE ES EL VALOR DE LA ANTICIPACIÓN. 


La vanguardia tecnológica de INDRA también está puesta al servicio de la seguridad. Equipos altamente especializados, como 
sensores electrónicos, radares, sistemas de interceptación de comunicaciones, detectores de intrusión, sistemas de videovigilancia 
inteligente, dispositivos biométricos, sistemas de control de fronteras y puntos de entrada y dispositivos específicos de 
seguridad se utilizan en la vigilancia de fronteras y protección de infraestructuras críticas. 


En lo referente a Sistemas de Información y Sistemas de planificación y coordinación de la actuación policial, la amplia 
experiencia de INDRA en tecnologías de la información y sistemas de mando y control militar constituye la clave del éxito. 
Sabemos que para ser un aliado tecnológico irremplazable hay que anticiparse. Porque ir un paso adelante significa ver más 
que el resto de las personas. Y tener la posibilidad de protegerlas. 


El valor de la anticipacion 
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Al finalizar su mandato como jefe de Estado Mayor del Ejército del Aire, 
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funcionario y laboral su felicitación más calurosa y su profundo agradecimiento 

por la profesionalidad, lealtad y amor al servicio de todos los hombres 
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Mensaje de despedida del 
Jefe de Estado Mayor al personal 
militar y civil del Ejército del Atre 





del Ejército del Aire, es mi deseo hacer llegar a to- 

do el personal militar, funcionario y laboral, mi fe- 
licitación más calurosa y mi profundo agradecimiento 
por la profesionalidad, lealtad y amor al servicio de to- 
dos vosotros, hombres y mujeres que hacéis posible el 
día a día de este ejército, cada 
vez más moderno y capaz para 
acometer las empresas que la 
sociedad le demanda. 

En los últimos cuatro años al 
menterde Ejercito ide Eire oy 
de un modo especial en las vi- 
sitas realizadas a prácticamente 
todas nuestras unidades, he po- 
dido constatar que el alto grado 
de formación y disciplina de 
todos y cada uno de vosotros, 
son factores fundamentales pa- 
ra afrontar con garantía y efica- 
cla, como viene sucediendo, las 
misiones confiadas al Ejército 
del Aire, tales como la defensa 
de la nación y de su espacio aé- 
reo y tantas otras de carácter 
humanitario dentro y fuera de 
nuestras fronteras, contribu- 
yendo de forma notable a la ex- 
traordinaria imagen que la so- 
ciedad tiene de sus Fuerzas Ar- 
madas, con las que se siente 
plenamente identificada como 
queda de manifiesto en cada 
una de nuestras intervenciones. 

En este sentido es obligado 
señalar el destacado servicio que venís prestando a Espa- 
ña en las diferentes misiones de paz y ayuda humanitaria 
en nuestros destacamentos en el extranjero, corroborando 
en las distintas visitas que tuve el honor de realizar a los 
mismos, que sois portadores de los más altos valores 
puestos al servicio de los demás con generosa entrega y 
sacrificio, siempre que se os requiere. Á este respecto 


A finalizar mi mandato como jefe de Estado Mayor 


El Consejo de Ministros del día 18 de julio acordó nombrar: 





quiero significar mi visita del 16 de julio al destacamento 
de Yamena, como última ocasión en la que he tenido la 
oportunidad de estar en contacto con estas unidades 
desplegadas para el cumplimiento de las misiones in- 
ternacionales que nos han sido encomendadas. Con es- 
ta visita quiero simbolizar mi despedida de todas las 
unidades, centros y organis- 
mos del Ejército del Aire. 

Me siento muy orgulloso de la 
excelente formación demostrada 
igualmente en la participación 
del Ejército del Aire en ejerci- 
cios conjuntos con Fuerzas Aé- 
reas de países aliados, donde se 
ha sabido valorar positivamente 
vuestra profesionalidad y adies- 
tramiento en la utilización de los 
medios provistos de tecnologías 
cada vez más sofisticadas. 

No puedo olvidar en este 
momento a cuantos dieron su 
vida en el cumplimiento del 
deber. A todos ellos y a sus 
familiares los llevaré siempre 
en lo más profundo de mi co- 
razón en la seguridad de que 
la Patria y el Ejército del Aire 
tendrán siempre presente su 
generoso sacrificio. 

Al reiteraros mi reconocl- 
miento y gratitud por vuestro 
apoyo y lealtad, os invito a 
perseverar en el cumplimiento 
delldeber sen aras del mejor 
servicio a España con lealtad a 
su Majestad el Rey y al Gobierno de la Nación. 

¡¡ Viva España!! 
¡¡Viva el Rey!! 


Madrid, 21 de julio de 2008 
GENERAL DEL AIRE FRANCISCO JOSÉ GARCÍA DE LA VEGA 
Jefe de Estado Mayor del Ejército del Aire 


— Jefe del Estado Mayor de la Defensa al Teniente General del Cuerpo General del Ejército del Aire, Julio Rodríguez Fernández. 
— Jefe del Estado Mayor del Ejército del Aire al Teniente General del Cuerpo General del Ejército del Aire, José Jiménez Ruiz. 
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Editorial 


La Protección 
de la Fuerza Aérea 


L actual y previsible entorno estra- 

tégico de seguridad exige que el 

Ejército del Aire participe en ope- 
raciones internacionales que en ocasiones 
son llevadas a cabo sin apoyo de la nación 
anfitriona, durante un tiempo indefinido y 
en el marco de una exigente y compleja 
amenaza. Asimismo, en el entorno nacional, 
la participación en operaciones para la pro- 
tección de infraestructuras críticas, general- 
mente asociada a un incremento en el esta- 
do de alerta, ha supuesto una ampliación en 
los cometidos de autodefensa asignados a 
las unidades de Policía Aérea y ha puesto 
de manifiesto la necesidad de contar con un 
adecuado nivel de autosuficiencia para la 
protección de las bases aéreas. 

El despliegue y operación de las aeronaves 
desde bases aéreas bien dotadas y con un ex- 
celente apoyo de la nación anfitriona se rea- 
liza ahora desde precarias instalaciones aére- 
as y en países donde no están garantizadas 
las suficientes condiciones de seguridad. Es- 
te hecho, que ha ampliado considerablemen- 
te el abanico de riesgos a los que se encuen- 
tra sometida la Fuerza, ha originado en la 
Alianza Atlántica la revisión de sus tradicio- 
nales conceptos de Seguridad y de Sobrevi- 
vir para Operar (STO). Conceptos que hasta 
ahora seguían caminos distintos se encuadra- 
rán en uno único, Protección de la Fuerza, 
que pretende crear una “cápsula” alrededor 
del Poder Aeroespacial para que los medios 
y elementos que lo componen, personas, sis- 
temas de armas, equipos, instalaciones, act1- 
vidades e información, se encuentren segu- 
ros y libres de amenazas. 

Este nuevo concepto de Protección de la 
Fuerza, que no tiene reflejo en una estructura 
orgánica concreta, pretende ser un elemento 
integrador que busca sinergia entre todos 
aquellos actores que tienen como tarea prin- 
cipal proteger la Fuerza o reaccionar en sl- 
tuaciones de emergencia para garantizar la 
continuidad de las operaciones aéreas. 


OMO primera acción para dar res- 
puesta a esta nueva situación, el 
Ejército del Aire decidió crear la 


Dirección de Seguridad y Protección de la 
Fuerza como elemento orgánico responsa- 
ble de asesorar al JEMA en esta materia, 
estudiar y elaborar la doctrina relacionada 
con la Protección de la Fuerza y colaborar 
con los Mandos en la elaboración y evalua- 
ción de los planes de seguridad de las un1- 
dades y de sus planes de instrucción y 
adiestramiento. 

Una vez establecida la estructura orgán1- 
ca y las misiones de esta nueva Dirección, 
el segundo paso debe ser definir un modelo 
de Protección de la Fuerza para el Ejército 
del Aire de forma que se garantice el em- 
pleo óptimo de las capacidades y se armo- 
nice nuestra realidad nacional con la que 
surge como consecuencia de la participa- 
ción en misiones internacionales. Este mo- 
delo, de aplicación a todas las unidades del 
EA, debe ser compatible con el concepto 
de Protección de la Fuerza en la OTAN, es- 
tar centrado en las operaciones aéreas y no 
llevar consigo un incremento en el recurso 
humano. Además, debe buscar, a través de 
la máxima coordinación entre los actores, 
un alto grado de sinergia de forma que se 
asegure un mínimo impacto organizativo. 


INALMENTE, se deberán definir 

los recursos de material necesarios, 

elaborar las correspondientes ta- 
blas de dotación y coordinar los programas 
de obtención y mantenimiento. En un esce- 
nario económico como el actual, será esen- 
cial realizar un planeamiento exhaustivo que 
permita alcanzar el máximo rendimiento de 
los recursos. 

Sin embargo, proteger la Fuerza no es 
exclusivo de quienes se encuadran en los 
elementos orgánicos que tienen asignados 
este cometido, sino de la totalidad de los 
componentes del EA, cuya contribución es 
parte esencial en el éxito final de la misión. 
Así debe ser entendido por todos de forma 
que la suma del esfuerzo individual permita 
que cada base o instalación aérea sea un lu- 
gar más seguro y que el Ejército del Aire 
pueda así cumplir los cometidos que los es- 
pañoles le confían. 
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Presentado el 
A400M en la 
planta de Sevilla 





5 años después de su 

lanzamiento como el Fu- 
turo Avión de Transporte Mi- 
litar, (FIMA - Future Interna- 
tional Military Airlifter), inicia- 
do en 1982 por Aerospatiale, 
British Aerospace, Lockheed 
y MBB para el desarrollo de 
una nueva plataforma con 
que sustituir los C-130 Hér- 
cules y Transall C-160, el pri- 
mer avión A400M construido 
en la factoría de San Pablo, 
Sevilla fue presentado en pú- 
blico mediante una ceremo- 
nia espectacular que emo- 
cionó a todos aquellos que 
tuvieron la fortuna de estar 
allí. Pero detrás de los fas- 
tos, queda la incertidumbre 
que rodea al programa, es- 
tancado desde hace meses 
con problemas asociados al 
motor, al software operativo 
y a otros elementos del de- 
sarrollo de un sistema com- 
plejo cuyo precedente más 
próximo en Europa hay que 
buscarlo en el C-160 *Tran- 
sall”, un producto de la in- 
dustria europea concebido 
hace 50 años. El programa 


Airbus A400M, dotado con 


mas de 20.000ME€, desarro- 
lla un avión de carga, con 
cuatro motores turbohélice. 
Diseñado por Airbus Military 
para cubrir las necesidades 
de transporte aéreo de los 
países europeos aunque Su- 
dáfrica, Chile y Malasia han 
encargado varias unidades, 
esta aeronave duplicará 
(tanto en peso como en ta- 
maño) la capacidad de carga 
y el radio de acción de las 
aeronaves que va a sustituir, 
y se operará en múltiples 
configuraciones incluyendo 
transporte de carga, trans- 
porte de tropas, evacuación 
médica, repostaje aéreo y vi- 
gilancia electrónica. El nuevo 
motor TP400-D6, el más po- 
tente motor de hélice desa- 
rrollado en el mundo occi- 
dental, tiene previsto su pri- 
mer vuelo en un C-130 
“Hercules” adaptado como 
cuna de ensayos en el mes 
de agosto y después de de- 
mostrar su fiabilidad con un 
mínimo de 50 horas de vue- 
lo, soportará el primer vuelo 
del prototipo presentado en 
Sevilla. En total el programa 
prevé actualmente un retra- 
so de un año sobre el calen- 
dario previsto. 





Yisrael presenta 
su nuevo avión 
de inteligencia 





n día después de que 

Irán comenzara sus en- 
sayos con misiles, Israel Ae- 
rospace Industries (IAl), uno 
de los gigantes de la indus- 
tria de defensa, presentó el 
nuevo Gulfstream G550 en 
versión ISR, un avión civil re- 
convertido capaz de sobre- 
volar durante horas cualquier 
país de Oriente Próximo en 
labores de inteligencia tanto 
de emisiones radar, comuni- 
caciones como imágenes. El 
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fuselaje del avión ha sido 
sensiblemente modificado 
para adaptarle antenas de 
comunicaciones y un radar 
de barrido lateral. El Gulfs- 
tream G550 dispone de una 
autonomía de vuelo de 
12.500 kilómetros y fue pre- 
sentado en una planta de lAl 
cercana al aeropuerto Ben 
Gurion. Un aparato de estas 
características podría ser 
crucial en el caso de que ls- 
rael se decidiera a bombar- 
dear las instalaciones atómi- 
cas iraníes. Las Fuerzas Aé- 
reas ¡israelíes ya han 
adquirido tres Gulfstream y 
el Gobierno de Ehud Olmert 
presiona a Estados Unidos 
para que adelanten la entre- 
ga del nuevo caza F-35. Al 
mismo tiempo, el Ejército ¡s- 
raelí prepara una mejoría de 
sus sistemas de intercepción 
de misiles Arrow-3, con el 
que ya se han ejecutado en- 
sayos satisfactorios. 


y El Pentágono 

reabre 
nuevamente el 
proceso de 
selección de su 
multimillonario 
avión cisterna 





| Departamento de Defen- 
sa estadounidense ha re- 
abierto la competición sobre 
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el futuro avión cisterna de la 
USAF, después de que la 
Agencia del Gobierno GAO 
(Government Accountability 
Office) similar a nuestro Tri- 
bunal de Cuentas, recomen- 
dase reiniciar el proceso por 
encontrar prácticas inapro- 
piadas en el sistema de se- 
lección que había dado por 
vencedor al consorcio North- 
rop-Grumman/EADS/Airbus 
ante su competidor Boeing. 
El Departamento de Defensa 
ha instruido a Northrop 
Grumman que cese toda ac- 
tividad relacionada con la 
asignación del contrato hasta 
que un nuevo pliego de pres- 
cripciones técnicas sea lan- 
zado, posiblemente en el 
plazo de un mes, y se reanu- 
de la competición abierta con 
la designación final de un ga- 
nador antes de final de año. 
La USAF no pasa por sus 
mejores momentos después 
de abortar por segunda vez 
la adjudicación de este con- 
trato, unido a la reciente des- 
titución de su Jefe de Estado 
Mayor Michael Moseley y el 
Secretario de la Fuerza Aé- 
rea como consecuencia de 
un informe que detallaba el 
accidental traslado de com- 
ponentes explosivos de misi- 
les no nucleares a Taiwán en 
Agosto del 2006, al cual se 
unía otro incidente relaciona- 
do con el sobrevuelo de 
bombarderos B-52 sobre te- 
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rritorio de Estados Unidos 
llevando seis misiles nuclea- 
res armados. 


La RAF enviará 
sus Tornado GR4 
a Afganistán 





Lo Tornado GR4 asumi- 
rán la misión que actual- 
mente llevan a cabo los BAE 
Systems Harrier GR7/9 en 
Kandahar, al sur de Afganis- 
tán. El Secretario de Defen- 
sa Des Browne, anunció su 
decisión el pasado mes de 
junio, felicitándose por el pa- 
pel llevado a cabo por los 
aviones Harrier en su misión 
de dar apoyo a las tropas de 
la coalición en zona de ope- 
raciones. Esta decisión su- 
pone una desviación del plan 
inicial de enviar los aviones 





Eurofighter 2000 “Typhoon” 
a Kandahar, para lo cual se 
han llevado a cabo durante 
los últimos meses todas las 
tareas de calificación de con- 
figuraciones y ensayos nece- 
sarios con el sistema de ar- 
mas, así como el entrena- 
miento y calificación de 
tripulaciones. 


y Vuela el primer 
C-27 “Spartan” 
para la Us Army 





| primer avión del contrato 
JCA (Joint Cargo Aircraft) 
realizó su primer vuelo sin 
novedad en el mes de junio y 
entra en una fase de ensa- 





ción de sistemas adaptados 
a la configuración estadouni- 
dense. Adjudicado al consor- 
cio liderado por Alenia Aero- 
nautica con L-3 Communica- 
tions, por un valor de 
2.040.000 M6, el contrato in- 
cluye 54 aviones iniciales pa- 
ra el US Army, con un poten- 
cial de aumentar hasta 78 
unidades y 24 más para la 
USAF. Una vez configurado 
de acuerdo a los requisitos 
de ambos servicios el mode- 
lo debe conseguir la certifica- 
ción de la FAA (Federal 
Aviation Administration) para 
iniciar su producción en se- 
rie. Desgraciadamente Ale- 
nia ha roto conversaciones 
sin llegar a un acuerdo con 





yos que concluirá con su 
desplazamiento a EEUU pa- 
ra llevar acabo el equipa- 
miento de aviónica e integra- 








Boeing para llevar a cabo el 
ensamblaje del C-27J en la 
factoría que esta empresa 
tiene en Jacksonville y se 
encuentra en negociaciones 
con otras empresas estadou- 
nidenses para llegar a un 
acuerdo que permita su pro- 
ducción en EEUU como re- 
quería el plan industrial aso- 
ciado al contrato. 


Los socios del 
JSF pelean por 
ser los últimos 





| coste elevado de las pri- 
meras series del Joint 
Strike Fighter F-35, ha hecho 
que los socios disputen los 
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últimos puestos de la lista a 
la hora de comprometer pe- 
didos. Las ocho naciones 
implicadas se reunieron re- 
cientemente para acordar su 
compromiso formal de com- 
pra y los calendarios de en- 
tregas en una oferta que de- 
be presentar Lockheed Mar- 
tin por 368 unidades entre 
2012 y 2016, para su entre- 
ga a los países entre 2014 y 
2018. Algunos países como 
Australia que ha optado por 
una solución puente con la 
compra de aviones Boeing 
F/A-18E/F “Super Hornet” y 
que tiene un requisito por 
100 F-35A “Lightning |!” pre- 
fiere demorar su contrato 
hasta que los precios de pro- 
ducción hayan alcanzado un 
coste más razonable. Los 
primeros aviones que salgan 
de la cadena de montaje po- 
drían alcanzar un precio cer- 
cano a los 100 M6, que dis- 
minuirá sensiblemente por 
efecto de la curva de apren- 
dizaje y mejora de procesos 
cuando la producción pase 
de los 14 aviones año en 
2010 a los 205 aviones año 
previstos en 2016. Noruega 
que quiere 48 aviones para 
sustituir su anciana flota de 
F-16 A/B, podría haber reci- 
bido una oferta, sin contfir- 
mar por fuentes oficiales, de 
58,7 M$ por avión en el año 
2016. 





=== 
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La US Navy 
descubre que su 
flota de F-18Es 
se degrada 
antes de lo 
esperado 





a Marina estadounidense 

tiene razones para pensar 
que sus F-18E “Super Hor- 
net” no alcanzarán la vida 
media para la que fueron di- 
señados, al igual que pasó 
con los modelos F-18C que 
entraron en servicio en los 
años 80 y que a pesar de 
que su duración prevista era 
de 20 años en operaciones 
normales en tiempo de paz, 
la guerra del Golfo en 1991, 
los 10 años de constantes 





patrullas en la zona de ope- 
raciones, las misiones en 
Irak y Afganistán impusieron 
a la flota un esfuerzo muy 
superior a los 100 aterrizajes 
sobre portaviones previstos 
por año y como consecuen- 
cia una degradación de los 
componentes críticos muy 
superior a lo esperado. En 
particular la sección central 
de fuselaje es uno de los 
elementos de alto coste que 
se está fabricando en serie 
para llevar a cabo la modifi- 
cación de parte de la flota 
existente, circunstancia de la 
que sacarán beneficio los 
países que operan el mismo 
modelo al liderar la US Navy 
las modificaciones relaciona- 
das con el aumento de vida 
de este avión. El objetivo es 
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mantener un número sufi- 
ciente de aviones en vuelo 
hasta la llegada del F-35B/C 
“Lightning Il”. El F-18E entró 
en servicio hace una década 
y su diseño estaba previsto 
para 6.000 horas de vuelo, 
pero la porción del ala que 
soporta las cargas pesadas 
como bombas y tanques de 
combustible, está sufriendo 
una fatiga no prevista por lo 
que se espera no alcance 
las 3.000 horas. La razón 
hay que buscarla en los múl- 
tiples aterrizajes en portavio- 
nes con armamento pesado 
en las alas, procedente de 
misiones de patrulla armada 
en Irak y Afganistán, sin ha- 
ber arrojado el armamento. 
La medición de fatiga acu- 
mulada es una de las nue- 
vas tecnologías que incluyen 
los aviones de nueva gene- 
ración y que permite median- 
te detectores en puntos críti- 
cos de su estructura y motor, 
la monitorización constante y 
el mantenimiento “según 
condición”. En definitiva el 
estudio computarizado de 
múltiples variables que per- 
mite calcular en tiempo real 
la degradación de la vida 
media de los componentes 
principales de un sistema de 
armas y la necesidad de lle- 
var a cabo modificaciones en 
la estructura o en compo- 
nentes del motor, cuando el 
sistema detecta que han su- 
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perado un nivel de desgaste 
o fatiga. 


y El mejor relevo 
del “Apache” 
seguira siendo el 
“Apache” 





| prototipo del nuevo AH 

64 Block l1l “Apache” lle- 
vó a cabo su primer vuelo el 
pasado mes de Julio. Todos 
los modelos Apache del US 
Army, en total 634 unidades, 
serán modernizadas a este 
nuevo standard en un proce- 
so que debería concluir en el 
año 2020. Se espera que 
las primeras unidades de es- 
ta nueva versión puedan es- 
tar en servicio dentro de los 
próximos tres años. El Blo- 
que lll estará dotado de mo- 
tores mas potentes, nueva 
electrónica y lo mas impor- 
tante, de la capacidad para 
llevar a cabo operaciones en 
red, con las comunicaciones 
adaptadas a los protocolos 
de Internet y la posibilidad de 
que el operador de armas 
pueda integrar la información 
aportada por aviones UAV y 
asignar armas en conse- 
cuencia. El radar tendrá ma- 
yor alcance y su aviónica 
asociada una estructura 
abierta que facilitará el man- 
tenimiento correctivo y evolu- 
tivo. El AH-64D sigue siendo 
el único helicóptero de ata- 
que de 7,5 toneladas, capaz 
de llevar 16 misiles Hellfire, 
además de un cañón de 30 
mm., operar en cualquier 
condición meteorológica, dia 
y noche y con una autono- 
mía media de tres horas a 
una velocidad de 260 km/h. 


Marruecos 
adquiere 4 pods 
de 
reconocimiento 
para sus F-16 





n paralelo al programa 
FMS (Foreing Military Sa- 


112 





les) para la compra de 24 ca- 
zas Lockheed Martin F-16 
Bloque 52, con que dotar las 
Fuerza Aérea de Marruecos , 
se ha confirmado la reciente 
adquisición por el Gobierno 
Marroquí de cuatro sistemas 
de reconocimiento táctico 
DB-110 a Goodrich Corpora- 
tion. El sistema permite cap- 
turar imágenes de día y no- 
che utilizando un sensor 
electro-óptico y pueden ser 
transmitidas en tiempo real a 
una estación de tierra para 
su utilización inmediata. El 
DB-110 permitirá a la Fuerza 
Aérea Marroquí la captación 
de imágenes de alta resolu- 


E 


ción, a distancias seguras 
del objetivo y su utilización 
inmediata para llevar a cabo 
Operaciones aéreas de tipo 
táctico. Las imágenes pue- 
den ser visualizadas por el 
piloto en cabina según se es- 
tán grabando, permitiéndole 
verificar el objetivo, y llevar a 
cabo el informe de daños 
después de un ataque. El 
sistema ha sido selecciona- 
do también por varias fuer- 
zas aéreas de la OTAN que 
operan el F-16, como Grecia 
y Polonia, así como por la 
RAF para sus aviones Tor- 
nado en misión ISR y los 
aviones P-3C de Japón. 











Israel actualiza 
su flota de 
helicópteros 





: Fuerza Aérea Israelí 
prevé la modernización 
de su flota de helicópteros, 
en particular la de los heli- 
cópteros de ataque “Apa- 
che” AH-64A que serían re- 
convertidos a una versión 
más moderna, similar a la 
de los últimos 18 AH-64Ds 
“Longbow” incorporados al 
inventario. Igualmente se 
plantea la posibilidad de ad- 
quirir el nuevo Bell Boeing 
V-22 “Osprey”, para lo cual 
un equipo de evaluadores 
se ha desplazado a EEUU 
para operarlo con el cuerpo 
de Marines. Recientemente 
ha finalizado la actualización 
de los Bell AH-1 “Cobra” con 
nuevas capacidades de ata- 
que nocturno y nuevo arma- 
mento de precisión, al igual 
que se han mejorado las 
funcionalidades de los heli- 
cópteros de transporte Si- 
korsky CH-53 “Sea Stallion”, 
con nuevos equipos de co- 
municaciones por satélite, 
guerra electrónica y un pilo- 
to automático de nueva ge- 
neración. 
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CES 


+ Singapore Airlines está 
obteniendo ocupaciones del or- 
den del 95% en sus servicios a 
Londres con el Airbus A380, se- 
gún han dado a conocer fuentes 
de la compañía asiática. El pro- 
medio sumando las rutas a Syd- 
ney y Tokio servidas con el mis- 
mo tipo de avión arroja una me- 
dia del 80% de ocupación. 


% La compañía rusa Irkut 
Corporation se propone desa- 
rrollar un nuevo avión comercial 
para reemplazar a los Tupolev 
Tu-154, cuya designación por el 
momento es MC-21 y tiene la 
fecha de certificación prevista 
en el año 2015. Irkut ofrecerá 
ese avión en tres versiones que 
cubrirán el rango de los 150 a 
210 pasajeros. El coste total es- 
timado para el proyecto es de 
3.000 millones de dólares, de 
los cuales 65,5 millones se in- 
vertirán fundamentalmente en 
costes no recurrentes, como el 
diseño conceptual y la elabora- 
ción de los planos de produc- 
ción. El desarrollo del MC-21, si- 
guiendo la tradición de la indus- 
tria rusa, se repartirá entre 
varias firmas. Así Yakovlev OKB 
Design Bureau llevará el lideraz- 
go en cuanto a la integración de 
estructura y sistemas en depen- 
dencia directa de Irkut, apartado 
donde se espera que interven- 
gan también Tupolev, llyushin, 
Sukhoi y Beriev. La producción 
se realizará en Irkutsk Aviation 
Plant. Tanto en el apartado de 
los motores como en el de los 
equipos se buscará la participa- 
ción de compañías europeas y 
estadounidenses. 


+ BAE Systems Regional 
Aircraft ha vuelto a poner en el 
mercado la versión convertible 
carga/pasajeros del BAe-146 
que desarrolló y comercializó 
hace años con el nombre de 
BAe-146QT (Quiet Trader). La 
decisión de volver a poner en el 
mercado este avión se adoptó 
en enero de 2007 y en abril si- 
guiente se concedió la conver- 
sión de los aviones BAe-146- 
200 que se utilizarán para pro- 
ducir la nueva serie a la firma 
rumana Aerostar. De la primera 
serie construida de aviones 
BAe-146 QT y QC (Quick Chan- 
ge) sólo hay un avión en servi- 
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Excelentes 
resultados de 
Embraer y 
Bombardier 





pos efectos de la recesión 
económica que ya están 
dejando secuelas en las em- 
presas de transporte aéreo no 
han sido óbice para que Em- 
braer y Bombardier hayan re- 
gistrado unas destacables ci- 
fras comerciales en los prime- 
ros meses del año en curso. 

La firma brasileña Embraer 
entregó, en el apartado de los 
aviones regionales, 43 aviones 
durante el segundo trimestre, a 
los que hay que sumar nueve 
Legacy 600, la versión ejecuti- 
va del birreactor regional Em- 
braer 135, que deja un total de 
52 aviones. Si ese trimestre 
marcó unas cifras muy signifi- 
cativas, la suma a ellas de los 
resultados de los tres primeros 
meses de 2008 arroja unos re- 
sultados del primer semestre 
que se resumen en 97 aviones 
entregados, de entre los cuales 
han destacado de manera es- 
pecial el Embraer 190 con 38 
unidades entregadas y el Em- 
braer 175, con 29. El antes 
mencionado Legacy 600 se si- 
tuó en 16 unidades, una cifra 
muy relevante habida cuenta 
del tipo de avión de que se tra- 


y _ 
AD 


DM». 


Embraer 175 de la compañía brasileña TRIP Linhas Aéreas. -Embraer- 
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ta. Embraer calcula que a final 
de año habrá puesto en manos 
de sus clientes entre 195 y 200 
aviones; a ellos se añadirán 
entre 10 y 15 unidades de los 
pequeños birreactores de ne- 
gocios Phenom 100. 

La canadiense Bombardier 
Aerospace incrementó sus be- 
neficios en un 5% durante el 
primer trimestre de su ejercicio 
2008 que, como es sabido, in- 
cluye los meses de febrero, 
marzo y abril. A su vez su car- 
tera de pedidos aumentó en 
ese mismo período de tiempo 
en un 6%. Las entregas de 
aviones, incluidos reactores y 
turbohélices regionales y avio- 
nes de negocios ascendieron a 
58, mientras que el número de 
encargos netos —es decir, des- 
contando cancelaciones- que- 
dó en la redonda cifra de 60 
unidades. 

Ya en “su segundo trimestre” 
de 2008, Bombardier Aerospa- 
ce firmó el 20 de mayo un con- 
trato con la compañía suiza 
VistaJet por el que esta última 
adquirió 35 reactores de nego- 
cios en firme (11 Challenger 
605, 13 Learjet 60 XR y 11 Le- 
arjet 85) y estableció opciones 
por 25 unidades más con los 
modelos a confirmar en su mo- 
mento. El pasado 20 de junio 
suscribió otro contrato con una 
compañía europea cuyo nom- 


voetrip, com, br 





bre se mantiene por el momen- 
to en el anonimato, por el que 
ha vendido 25 Learjet 60 XR 
en firme y se han establecido 
85 opciones condicionadas. 


Los sucesores 
de las familias 
de aviones 
Boeing 737 y 
Airbus A320 


| recurrente asunto del lan- 

zamiento de los aviones 
que deberán tomar en su mo- 
mento el relevo de los 737 y 
A320 -la llamada familia SA, 
Single Aisle, de Airbus- ha 
vuelto al primer plano de la ac- 
tualidad de la mano de Air 
France, que mandó a Boeing y 
Airbus un “recado” al decir que 
considera un tema de cierta ur- 
gencia el reemplazo paulatino 
de sus aviones Airbus de la fa- 
milia SA. 

Air France indica que más o 
menos cada diez años ha teni- 
do en el pasado la posibilidad 
de adquirir aeronaves de una 
nueva generación que han per- 
mitido rebajar sus costes direc- 
tos de operación del orden de 
un 1% anual, aportando un de- 
cremento de 1 dB también 
anual en la huella acústica de 
la flota. Sin embargo la gran 
mayor parte del peso de esas 
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Airbus A318 de Air France. -Airbus- 


cifras se ha centrado en las ae- 
ronaves de largo alcance y, en 
consecuencia, a la compañía 
francesa le ayudaría de forma 
notable un esfuerzo de los fa- 
bricantes de aeronaves y mo- 
tores en la puesta en marcha 
en el terreno de los alcances 
reducidos de nuevos progra- 
mas capaces de aportar esas 
mismas cifras o incluso supe- 
rarlas. 

Las intenciones de Air Fran- 
ce, y las de otras compañías 
que están en similar situación, 
vienen a chocar con la situa- 
ción de los dos grandes fabri- 
cantes de aviones comerciales. 
Boeing y Airbus están implica- 
das a fondo en programas de 
la envergadura del 787, el 747- 
8, el A350 XWB, el A380 y, no 
olvidemos, el A400M, y no pa- 
rece que estén en condiciones, 
ni financieras ni de recursos 
humanos, como para abordar 
un nuevo desarrollo aunque, 
bien es cierto, los departamen- 
tos de Futuros Proyectos de 
ambas empresas llevan años 
trabajando en la definición de 
los respectivos sucesores para 
737 y A320. Por otra parte, se- 
mejantes proyectos van a ne- 
cesitar una nueva generación 
de motores cuyas bases tecno- 
lógicas se están empezando a 
sentar ahora mismo y tienen 
aún bastante tiempo por delan- 
te para ser una realidad prácti- 
ca. Y, finalmente, tanto Boeing 
como Airbus continúan regis- 
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trando una intensa demanda 
de los aviones de sus familias 
737 y A320. En tales circuns- 
tancias, no parece que el lan- 
zamiento industrial de los nue- 
vos aviones demandados por 
Air France, como antes hicie- 
ron Ryanair y easyJet, pueda 
tener lugar antes de 2014, con 
lo que la entrada en servicio 
quedaría fijada hacia 2018- 
2019. 


y La polémica 
está servida 


| Parlamento Europeo apro- 

bó el 8 de julio la inclusión 
del transporte aéreo en el mer- 
cado de los derechos de emi- 
sión a partir del 1 de enero de 
2012. Según los términos apro- 
bados todos los vuelos que 
tengan su origen o su destino 
en territorios de la Unión Euro- 
pea -vuelos gubernamentales 
incluidos- estarán afectados y 
los límites fijados respectiva- 
mente son el 97% del valor 
promedio de las emisiones en 
el período 2004-2006 para el 
año 2012 y el 95% para 2013 
en adelante. Los estados 
miembros de la Unión Europea 
determinarán según sus pro- 
pios criterios cómo y dónde in- 
vertir los “beneficios” genera- 
dos en el proceso. 

Por el momento han queda- 
do exentos los aviones de pe- 
so máximo de despegue infe- 
rior a 5.700 kg y las compañí- 











as aéreas que operen un pro- 
medio de menos de 243 vuelos 
cada cuatrimestre o que emi- 
tan menos de 10.000 tonela- 
das de dióxido de carbono 
anualmente. Según los cálcu- 
los realizados por la Unión Eu- 
ropea, si los costes se repercu- 
ten totalmente en los pasaje- 
ros, los billetes de avión de ida 
y vuelta se verán incrementa- 
dos entre 4,60€ y 39,60€ en 
2020 dependiendo de la longi- 
tud del recorrido. 

En las vísperas el Parla- 
mento Europeo ha visto recru- 
decerse más aún si cabe las 
menciones no precisamente 
elogiosas contra él, como era 
de esperar. El denominador 
común de todas las declara- 
ciones se centra en que Euro- 
pa actúa al margen de los 
acuerdos de Kyoto, en que 
sus cálculos de repercusiones 
económicas están enorme- 
mente minusvalorados por lo 
que son una filfa y, sobre todo, 
en el grave hecho de que me- 
nosprecia a la OACI, algo cu- 
yas consecuencias a medio- 
largo plazo son imprevisibles, 
pero tan ciertas como negati- 
vas. Todo parece indicar que 
se avecinan tiempos difíciles 
porque la industria del trans- 
porte aéreo no parece tener la 
intención de aceptar la imposi- 
ción de la Unión Europea sin 
emplear todos los recursos le- 
gales a su alcance para reba- 
tirla. 





CSS 


cio. El primer QT de la nueva 
serie voló en Bacau el 25 de ju- 
nio. 


+ Japan Air Lines, Boeing y 
Pratt 8 Whitney han decidido 
unir sus fuerzas con la finalidad 
de dar un importante impulso a 
los trabajos de investigación y 
puesta a punto de combustibles 
sintéticos, para conseguir en úl- 
timo término un biocombustible 
de segunda generación. Como 
final del programa en cuestión 
se realizará un vuelo con un Bo- 
eing 747-300 de Japan Air Lines 
-cuya duración se ha fijado en 
una hora- uno de cuyos motores 
quemará un determinado por- 
centaje de ese combustible. Ese 
evento tendrá lugar a finales de 
marzo de 2009. 


<%La IATA ha reconocido en 
el curso de su 64 Asamblea 
General que el efecto combina- 
do del precio del combustible y 
la ralentización del crecimiento 
de la demanda están condu- 
ciendo al transporte aéreo a 
una “extraordinaria crisis” que 
puede exceder de su ámbito 
para afectar directamente a la 
economía global. Lo que ya pa- 
rece totalmente inevitable es 
que 2008 será un año de pérdi- 
das. Según los cálculos presen- 
tados en la Asamblea, si el pre- 
cio medio del barril de petróleo a 
lo largo de este año se mantiene 
en 107 dólares, las pérdidas to- 
tales de las compañías miem- 
bros de la IATA podrían mover- 
se en los 2.300 millones de dó- 
lares. Pero si ese precio medio 
por barril se sitúa en los 135 dó- 
lares, las pérdidas podrían casi 
triplicarse, pues se estima que 
ascenderían hasta los 6.100 mi- 
llones de dólares. Hace dos me- 
ses, considerando un precio me- 
dio anual del barril de petróleo 
de 86 dólares, la IATA mantenía 
la esperanza de lograr números 
negros en el ejercicio actual pa- 
ra continuar con la tendencia 
marcada por 2007, donde el be- 
neficio de las compañías fue de 
5.600 millones de dólares. Con 
la brutal e imparable escalada 
de precios del combustible esa 
esperanza se ha desvanecido. 
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y Entrega del 
primer 
helicóptero 
Eurocopter 
EC-135 a la UME 





| 17 de junio tuvo lugar en 

Albacete la entrega del pri- 
mer helicóptero Europter EC- 
135 con destino a la Unidad 
Militar de Emergencias (UME). 
Con este importante hito prosi- 
guen los planes de equipa- 
miento de esta nueva unidad 
de las Fuerzas Armadas espa- 
ñolas, creada por acuerdo del 
Consejo de Ministros el 7 de 
octubre de 2005. 

La principal misión de la 
UME es intervenir en cualquier 
lugar del territorio nacional, pa- 
ra contribuir a la seguridad y 
bienestar de los ciudadanos, 
junto con el resto de las institu- 
ciones del Estado y las admi- 
nistraciones públicas, en los 
supuestos de grave riesgo, ca- 
tástrofe, calamidad u otras si- 
tuaciones de emergencia: 
inundaciones, riadas, terremo- 
tos, deslizamientos de terreno, 
grandes nevadas y fenóme- 
nos meteorológicos adversos 
de gran magnitud; incendios 
forestales; las derivadas de 
riesgos tecnológicos (químico, 
nuclear, radiológico y biológi- 
co) y de atentados terroristas 
o actos ilícitos y violentos, in- 
cluyendo aquellos contra infra- 
estructuras críticas, instalacio- 
nes peligrosas o con agentes 
nucleares, biológicos, radioló- 
gicos o químicos; la contami- 
nación del medio ambiente; y 
cualquier otra que decida el 
Presidente del Gobierno. 

El EC-135 es un helicópte- 
ro bimotor, referente mundial 
para misiones de emergen- 
cias sanitarias, polivalentes y 
policiales, superando las 600 
unidades en servicio desde 
su introducción en el merca- 
do, de las cuales más de 40 
se encuentran operativas en 
España. 

El helicóptero entregado 








ha sido adaptado a las nece- 
sidades de dicha unidad en 
la factoría de Eurocopter de 
Albacete e incorpora nuevos 
sistemas de misión, especí- 
ficamente diseñados para la 
Unidad Militar de Emergen- 
cias y desarrollados por Eu- 
rocopter España. Se trata del 
primero de los cuatro contra- 
tados. 

Creado en 1992, el Grupo 
franco-germano-español Euro- 
copter es una División de 
EADS, líder mundial en el sec- 
tor aeroespacial, de defensa y 
servicios asociados. El Grupo 
emplea a 14.000 personas. En 
2007, Eurocopter ha confirma- 
do su posición de número uno 
mundial en la fabricación de 
helicópteros, con un volumen 
de ventas que supera los 
4.000 millones de euros, con 
pedidos sobre 802 nuevos he- 
licópteros y una cuota de mer- 
cado del cincuenta y tres por 
ciento en los sectores civiles y 
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de servicios públicos. Actual- 
mente hay en funcionamiento 
más de 10.000 helicópteros de 
Eurocopter en 140 países, 
operados por unos 2.800 
clientes, lo que representa un 
treinta por ciento de la flota 
mundial. 


La Armada India 
modifica la 
cabina de sus 
MIG-29 





a Armada India ha adquiri- 

do a la Russian Aircraft 
Corporación (RSK) un paque- 
te de doce aviones de comba- 
te monoplaza MIG-29K y cua- 
tro biplaza MIG-24KUB, con 
una opción para treinta más. 
La entrega está prevista para 
finales del año 2008. 

Tanto la versión monoplaza 
como la biplaza disponen del 
mismo fuselaje delantero, la 





misma cabina y cúpula, así 
como el mismo armamento, 
consistiendo la única diferen- 
cia es un deposito adicional de 
combustible para el monopla- 
za en la posición del asiento 
trasero. 

El avión va propulsado por 
dos motores de una versión 
mejorada del RD-33MK. Esta 
planta de potencia ofrece un 
máximo de empuje de 883 
KN, lo que supone un incre- 
mento de 69 KN con relación 
al RD-33 original. Su sistema 
de control de vuelo digital “fly 
by wire” esta desarrollado por 
Avionika Company de Moscu. 

El radar integrado en el 
avión MIG-29K es la versión 
naval del Phazotron-NIIR 
Zhuk-ME, que incluye modos 
específicos adicionales. El al- 
cance declarado de este radar 
es de 130 Km, teniendo ade- 
más capacidad de fijar cuatro 
blancos simultáneamente. 

El sistema de búsqueda y 
seguimiento de blancos en la 
banda del infrarrojo fue desa- 
rrollado por el Instituto de Ins- 
trumentos de Precisión NIIPP 
de Moscú, especializado en 
instrumentos láser y ópticos 
para medir la trayectoria de 
vehículos espaciales. Es el pri- 
mer sistema desarrollado por 
el Instituto destinado a ser ins- 
talado en un avión, con capa- 
cidad para detectar y seguir 
blancos aéreos a 60 Km y con 
un designador láser integrado 
de 20 Km de alcance. 

Varios de los equipos que 
componen la nueva aviónica 
no son de fabricación rusa. La 
radio de comunicaciones, el 
sistema de navegación TA- 
CAN, el paquete de recepto- 
res VOR/ILS/MKR, el sistema 
IFF, el alertador radar Tarang 
y el radio altímetro son de fa- 
bricación india. 

El avión tiene además capa- 
cidad de llevar externamente 
el perturbador de autoprotec- 
ción EL/M-822 de la empresa 
israelí Elta, un sistema de pre- 
sentación de datos en el cas- 
co (HMDS) de la empresa 
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Thales y un sistema de nave- 
gación INS/GPS Sigma 95 fa- 
bricado por la empresa france- 
sa SAGEM. 

El MIG-29K es un avión de 
combate multimisión en ver- 
sión naval, que puede inter- 
ceptar blancos aéreos me- 
diante misiles de corto alcance 
R-73 y de medio alcance 
RVV-AE. En misiones aire-su- 
perficie es capaz de intercep- 
tar objetivos mediante misi- 
les anti-buque subsónicos Kh- 
35E con un alcance de 130 
Km y misiles supersónicos Kh- 
31 con un alcance de 70 Km. 


y BAE Systems 

acelera la 
producción del 
Nimrod MRA.4 


AE tiene la intención de 
acelerar la producción del 
avión de patrulla marítima Nim- 
rod MRA-4 con el objetivo de 
entregar cinco unidades a la 
RAF antes de finales del 2010. 
El MRA-4 está siendo fabri- 
cado a partir de la estructura 
del avión de patrulla marítima 
MR-2 a la que se le ha vuelto 
al estado de cero horas. El pri- 
mer vuelo está previsto para 
agosto de 2010. 

Las mejoras introducidas 
actualmente en el programa 
de producción por BAE Sys- 
tems fueron iniciadas a finales 
del 2007 cuando quedó claro 
que el retraso causado por el 
desarrollo del sistema de au- 
mento de la estabilidad no 
permitiría la entrega de cinco 
aviones a la RAF antes del 
2010 para conseguir el hito de 
entrada en servicio definido 
en el contrato. Esto ha reque- 
rido una reorganización del 
proceso de producción en la 
factoría de Woodford, con la 
introducción de mayor flexibili- 
dad en los turnos de trabajo y 
manteniendo los 640 opera- 
rios que constituyen el perso- 
nal de montaje. 

El primer avión será entre- 
gado a la RAF en el 2009 y 
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tres más saldrán del hangar 
en el 2010. Un avión de de- 
sarrollo estará también dis- 
ponible en el 2010 para per- 
mitir usarlo en el entrena- 
miento de tripulaciones y 
posteriormente ser reempla- 
zado por el quinto avión de 
producción. 

BAE Systems planea con- 
vertir tres de los prototipos a 
estándar de producción, con 
lo que el objetivo de entregar 
las doce unidades antes del 
2012 se vislumbra viable. 





y EADS logra un 

contrato para 
modernizar los 
Harrier de la 
Armada 





avair, el organismo de con- 
tratación del gobierno ame- 
ricano, que actúa en nombre 
de la Armada española, ha ad- 
judicado a EADS Defence and 
Security (DS) España un con- 
trato por valor de 115 millones 
de euros y una duración de 
tres años para la moderniza- 
ción de cuatro aviones AV-8B. 
La nueva modificación lleva- 
rá a los aviones AV-8B en ser- 
vicio en la flotilla de aeronaves 
de la Armada a una configura- 
ción muy cercana a la versión 
Plus de los últimos aviones ad- 
quiridos. 
La empresa, a través de MIi- 
litary Air Systems (MAS), una 
unidad de negocio integrada 


en EADS DS, será responsa- 
ble de implementar y verificar 
la modificación, poner en vuelo 
los aviones y apoyar el proce- 
so de certificación hasta que 
los aviones estén plenamente 
operativos. 

El programa incluye la insta- 
lación de un nuevo motor Rolls 
Royce Pegasus 4084, avióni- 
ca, modificaciones estructura- 
les y de equipos. Asimismo se 
prevé la incorporación de di- 
rectivas técnicas y la revisión 
de tercer escalón denominada 


SDLM (Scheduled Depot Level 
Maintenance). 

Dentro de las mejoras de 
aviónica destaca la compatibili- 
dad de la cabina con gafas de 
visión nocturna, un nuevo sis- 
tema de iluminación exterior 
también compatible con las ga- 
fas, un “Head up Display” de 
amplio campo, la instalación 
de nuevos sistemas de comu- 
nicaciones tácticas ARC-210 
Havequick, ATHS (Automatic 
Target Handoff System) y un 
avanzado GPS. La moderniza- 
ción incorpora además un sis- 
tema de mapas usando video 
digital, así como nuevos orde- 
nadores y mejoras en la pre- 
sentación de datos en cabina. 

Esta modernización permi- 
tirá a la Armada homogenel- 
zar la mayor parte de las ae- 
ronaves de su flota de avio- 
nes Harrier, que compartirán 
la configuración del motor y 
de la cabina, el sistema de 
navegación, el software opera- 


cional y el sistema de planifica- 
ción de misiones. 

MAS es también responsa- 
ble del mantenimiento de ter- 
cer escalón de las aeronaves 
de ala fija de la Armada. Esto 
incluye soporte técnico, revi- 
siones de mantenimiento y re- 
paraciones estructurales. Las 
tareas se llevan a cabo me- 
diante un contrato por valor de 
siete millones de euros con vi- 
gencia hasta el 2009 


El Ministerio de 
Defensa 
selecciona de 
nuevo a Indra 
como apoyo 
técnico para su 
Plan Director de 
Sistemas 





| Ministerio de Defensa e 

Indra firmaron el pasado 19 
de mayo la renovación del 
contrato de asistencia técnica 
para la dirección de la oficina 
de programa del Plan Director 
de Sistemas de Información y 
Telecomunicaciones (Plan Di- 
rector CIS). Indra extiende así 
por dos años más este servicio 
que viene prestando desde 
abril de 2001. 

El objetivo del Plan Director 
CIS es impulsar el empleo co- 
rrecto y eficaz de las nuevas 
tecnologías. Indra ha participa- 
do desde sus inicios en la ela- 
boración del propio Plan, res- 
ponsabilizándose posterior- 
mente de las labores de 
dirección y gestión de los pro- 
yectos. El valor diferencial de 
este Plan Director radica en su 
doble visión estratégica, pues 
por un lado sirve para acome- 
ter una profunda renovación 
tecnológica en un Ministerio de 
gran complejidad, mientras 
que por otro lado está sirvien- 
do de impulso para homoge- 
neizar y optimizar los procesos 
de gestión corporativos, bajo el 
enfoque permanente de efica- 
cia y eficiencia. 

Actualmente trabajan en la 
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oficina de programa de Indra 
en el Plan Director CIS un total 
de 35 profesionales, desempe- 
ñando tareas de oficina de pro- 
yecto, desarrollo e implanta- 
ción de sistemas de informa- 
ción y administración de 
plataformas tecnológicas. Des- 
tacan, entre otros, los siguien- 
tes proyectos: 

Campus Virtual Corporativo: 
Este proyecto, ejecutado ínte- 
gramente por Indra, tiene por 
objetivo dotar al Ministerio de 
Defensa de un Campus Virtual 
común, como herramienta es- 
tratégica que incremente las 
posibilidades de capacitación y 
desarrollo de los profesionales 
del Ministerio de Defensa y 
que aúne en un único proyecto 
las iniciativas virtuales en mar- 
cha, para potenciar las activi- 
dades de formación virtual, dar 
respuesta a las necesidades 
actuales y futuras de la Organi- 
zación e integrar el aprendizaje 
virtual con en el conjunto de 
herramientas de Gestión del 
Conocimiento. 

Sistema de Sanidad Militar: 
Se trata de un sistema de ges- 
tión que da cobertura a todo el 
ámbito sanitario del Ministerio 
de Defensa (Organo Central, 
Estado Mayor y los tres Ejérci- 
tos), incorporando historial 
electrónico de salud, gestión 
hospitalaria (asistencial y ad- 
ministrativa), unidades de en- 
fermería de las bases, terceros 
escalones sanitarios, funcio- 
nes departamentales hospita- 
larias , unidades de peritación 
y valoración, medicina preven- 
tiva, telemedicina, soporte a la 
decisión y gestión de costes. 

Sistema de Gestión de Ima- 
gen Médica Digital: Sistema de 
información desarrollado por 
Indra que incorpora un sistema 
de información radiológico 
(RIS), un sistema de comuni- 
cación y archivado de imáge- 
nes médicas (PACS) y un sis- 
tema de reconocimiento y pro- 
cesado de voz. Se trata de un 
sistema de información com- 
plementario al Sistema de Sa- 
nidad Militar. 


Sistema de Gestión de Infra- 
estructuras: Sistema de ges- 
tión que cubre todas las áreas 
de gestión de las infraestructu- 
ras del Ministerio de Defensa, 
incorporando el inventario con- 
junto de infraestructura, planifi- 
cación y programación, pro- 
yectos de obra, gestión patri- 
monial, gestión 
medioambiental, mantenimien- 
to y gestión de espacios 

Intranet Corporativa: Este 
nuevo sistema supone un 
cambio de paradigma en el ac- 
ceso de los usuarios a la infor- 
mación. Constituye el centro 
neurálgico de los sistemas de 
gestión del conocimiento del 
Ministerio de Defensa y el pun- 
to de acceso único de todos 
los usuarios del Ministerio a los 
sistemas de información. Sirve 
a todo usuario de escritorio vir- 
tual único, e implementa crite- 
rios de personalización implíci- 
ta (basados en el perfil profe- 
sional del usuario) y explícita 
(configurados personalmente). 

Sistema de Mensajería Ofi- 
cial: Implementa un servicio de 
tramitación electrónica de co- 
rrespondencia oficial entre to- 
dos lo ámbitos organizativos 
del Ministerio de Defensa, sir- 
viendo por tanto de conducto 
reglamentario para la tramita- 
ción de correspondencia oficial 
por vía telemática. 

Sistema de Información Es- 
tadística de Personal: Sistema 
de soporte a la decisión para el 
área de gestión de recursos 
humanos, que permite obtener 
respuestas fiables e inmedia- 
tas a la hora de planificar o to- 
mar decisiones ágiles relativas 
a la gestión de personal (plani- 
ficación de plantillas, masas 
salariales, ...), dar respuesta 
puntual a preguntas parlamen- 
tarias, etc. 

Sistema de Gestión de Bi- 
bliotecas: Sistema de gestión 
integral de la Red de Bibliote- 
cas de Defensa (RBD). Sirve 
de apoyo para la de conserva- 
ción, difusión y acceso al patri- 
monio bibliográfico de Defen- 
sa, así como para garantizar el 
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mejor aprovechamiento de los 
recursos bibliográficos y docu- 
mentales, mediante la coordi- 
nación y cooperación entre sus 
diversos elementos. 

El plan de trabajo previsto 
para los dos próximos años 
permitirá consolidar los nuevos 
modelos de gestión implanta- 
dos y los sistemas de informa- 
ción en curso, estando previsto 
el lanzamiento de nuevas líne- 
as de acción en el marco del 
planeamiento estratégico, la 
gestión económica y la gestión 
de recursos humanos. 


La USAF se 
plantea la 
primera prueba 
en vuelo de un 
sistema de armas 
hipersonico en 
2010 





a USAF está programando 

la primera prueba en vuelo 
de un vehiculo armado con ve- 
locidad hipersónica cercana a 
Mach 20, capaz de recorrer 
distancias del orden de magni- 
tud de la circunferencia terres- 
tre en pocas horas, para el año 
2010. 

Liderado por la USAF y la 
agencia DARPA (Defence Ad- 
vanced Research Projects 
Agency) y utilizando el lanza- 
dor Falcon el objetivo de este 
proyecto es volar un vehiculo 
de prueba hipersónico denomi- 





nado HT-2 por encima del 
Mach 5. 

Dos pruebas en vuelo sin ar- 
mamento han sido ya progra- 
madas para el 2009 y ahora se 
pretende realizar otra con ar- 
mamento en el 2010. 

La USAF no ha elegido la 
cabeza de guerra a instalar en 
el vehiculo, para la que se con- 
templan varias alternativas co- 
mo una versión penetradora 
para destruir objetivos bajo tie- 
rra y con infraestructura de 
protección y otra de fragmen- 
tación para destruir objetivos 
distribuidos en un área. 

La USAF ha decidido avan- 
zar en los ensayos en vuelo de 
vehículos armados supersóni- 
cos en el entendimiento de 
que pueden constituir una so- 
lución eficaz para misiones de 
ataque a objetivos situados a 
gran distancia y que se preten- 
den neutralizar en tiempos cor- 
tos. 

El vehiculo utilizaría la pro- 
pulsión hasta alcanzar veloci- 
dades de Mach 12 y posterior- 
mente planearía unas 9.000 
millas a una altura de 150.000 
pies hasta alcanzar su objeti- 
VO. 

Este tipo de vehiculo pre- 
senta la ventaja con relación a 
misiles de crucero hipersoni- 
dos de que estos últimos tie- 
nen que basar su propulsión 
en motores que absorben aire, 
limitando su velocidad a Mach 
6 07, lo que para algunas mi- 
siones puede no ser suficiente. 
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SPACIO 








y España, como un 
cohete 





E 2007 la industria espa- 
cial española incrementó 
un 16 por ciento su factura- 
ción (510 millones de euros) 
frente al 7 por ciento registra- 
do en Europa (5.360 millones 
de euros). Esta cifra, que do- 
bla a la media europea, se ha 
conseguido con la participa- 
ción española en misiones co- 
mo el laboratorio espacial Co- 
lumbus (ya acoplado a la Es- 
tación Espacial Internacional), 
el vehículo ATV o el sistema 
de navegación y posiciona- 
miento Galileo. De esta mane- 
ra nuestro país se sitúa en 
quinto lugar por volumen de 
facturación en Europa por de- 
trás de Francia, Alemania, lta- 
lia y Reino Unido. De la factu- 
ración un tercio corresponde a 
equipos embarcados en saté- 
lites o en vehículos espacia- 
les, otro tercio a la explotación 
de satélites, y otra parte al 
segmento terreno de misiones 
espaciales, equipos y siste- 
mas para las misiones nacio- 
nales e internacionales en las 
que participa España. Ade- 
más el sector espacial emplea 
ya en nuestro país a un total 
de 2.803 personas, lo que su- 
pone un 8% más que el año 
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anterior. Alrededor de un 25% 
de ellas están involucradas di- 
rectamente a actividades de 
I+D+i. Entre los proyectos pa- 
ra el futuro destacan los saté- 
lites Ingenio y Paz (una inver- 
sión de 325 millones de euros 
en estos dos telescopios de 
observación de la Tierra por 
satélite, uno óptico y otro de 
radar, respectivamente), la 
carga útil REDSAT para el sa- 
télite Hispasat AG1 que está 
basado en la plataforma Small 
GEO, así como los satélites 
de comunicaciones Amazo- 
nas 2, ya en desarrollo, y el 
futuro Hispasat 1E. Otra de 
las vías para expandir la in- 
dustria espacial española es 
la que se realiza mediante 
convenios y participaciones 





internacionales, como la cola- 
boración española con la NA- 
SA en proyectos de explora- 
ción de Marte (caso del Mars 
Science Laboratory), con el 
CNES francés o con la agen- 
cia rusa Roskosmos en siste- 
mas de control térmico. Uno 
de los puntos trascendentes 
para el sector espacial espa- 
ñol será la reunión ministerial 
de la Agencia Espacial Euro- 
pea (ESA) que se celebrará 
en noviembre, en la que se 
decidirá el presupuesto que 
España destinará a la Agen- 
cia para los próximos cuatro 
años. En 2008 España aportó 
cerca de 220 millones de eu- 
ros, provenientes de las arcas 
públicas, al presupuesto de la 
ESA. 


y Una despedida 
inevitable 





|: NASA ha establecido el 
calendario de los que se- 
rán los últimos vuelos de la 
flota de transbordadores esta- 
dounidenses. La despedida, 
de mantenerse las previsio- 
nes, será el 31 de mayo de 
2010 con el Endeavour, unos 
meses antes de la fecha orde- 
nada por el presidente Geor- 
ge W. Bush (30 de septiembre 
de 2010). Antes, las tres na- 
ves que todavía permanecen 
en servicio, el Discovery, En- 
deavour y Atlantis, deberán 
cumplir con las misiones pen- 





dientes a la ISS y al telesco- 
pio espacial Hubble (STS- 
125, con el Atlantis). El crono- 
grama incluye cinco vuelos 
este año, cinco en el 2009 y 
tres en el 2010. Las cinco mi- 
siones del 2009 están planea- 
das para el 12 de febrero, el 
15 de mayo, el 30 de julio, el 
15 de octubre y el 10 de di- 
ciembre, y los tres vuelos del 
2010 serán el 11 de febrero, 
el 8 de abril y el 31 de mayo. 
“Estas fechas todavía pueden 
cambiar según el programa 
de lanzamiento de los otros 
vehículos. Pero reflejan el 
compromiso de la NASA de 
terminar el ensamblaje de la 
estación y retirar la flota de 
transbordadores y realizar la 
transición hacia nuevos vehí- 
culos de lanzamiento”, ha pre- 
cisado la Nasa en un comuni- 
cado. Algunos congresistas 
quieren añadir al menos una 
misión más al calendario para 
que se transporte a la 1SS el 
Espectrómetro Magnético Alp- 
ha, que se construyó a un 
costo de 1.600 millones de 
dólares y cuyos lanzamientos 
se retrasaron en repetidas 
ocasiones hasta su cancela- 
ción. El transbordador, la pri- 
mera nave espacial reutiliza- 
ble, voló por primera vez des- 
de el centro espacial Kennedy 
en Cabo Cañaveral (Florida) 
el 12 de abril de 1981. Cuan- 
do sean retirados del servicio, 
y si no se han producido inci- 
dentes, el Discovery habrá 
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efectuado 38 misiones, el 
Atlantis 32 y el Endeavour 25. 
De la flota original de cinco 
transbordadores dos se per- 
dieron en servicio, el Challen- 
ger, que explotó tras su des- 
pegue el 28 de enero de 
1986, y el Columbia, destruido 
cuando reingresaba a la at- 
móstera el 1 de febrero de 
2003. En total, 14 astronautas 
fallecieron en ambos acciden- 
tes. Una vez que las misiones 
del transbordador pasen a la 
Historia la tarea se concentra- 
rá en el programa Constella- 
tion, que cuenta con el cohete 
Ares (en honor del dios griego 
de la guerra) y con la cápsula 
Orión (la estrella más brillan- 
tes y reconocible del cielo), un 
transporte espacial que se 
asemeja a las cápsulas usa- 
das en los cohetes Apolo. Su 
primer vuelo tripulado está 
previsto para 2014, por lo que 
recaerá en las naves rusas 
Soyuz las funciones de avi- 
tuallamiento y relevo en la ISS 
entre 2010 y 2015. Además el 
objetivo de la NASA es que el 
hombre regrese a la Luna a 
bordo de una nave Orión en 
2020. 


Un nuevo futuro 
para la ISS 





[os responsables de los 
cinco principales socios en 
la Estación Espacial Interna- 
cional, es decir, los jefes de 
las cinco agencias espaciales 
implicadas en la ISS, la euro- 
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pea (ESA), de EE.UU. (NA- 
SA), Canadá (CSA), Japón 
(JAXA) y de Rusia (Roskos- 
mos) propondrán a sus Go- 
biernos prolongar la vida de la 
misma más allá de 2015. El 
responsable de la NASA, Mi- 
chael Griffin, expresó su es- 
peranza de que la estación si- 
ga siendo utilizada mientras 
sea productiva ya que “tener 
una fecha fija de expiración 
no es realista”, ha declarado. 
Por su parte “todos estamos 
de acuerdo en que técnica- 
mente es factible prorrogar su 
vida”, ha asegurado el jefe de 
Roskosmos, Anatoli Permi- 
nov, quien subrayó también la 
necesidad de incrementar la 
cooperación científica en los 
próximos años. “La ISS estará 
completada en 2010 y allí ha- 





brá varios laboratorios en los 
que es necesario evitar las re- 
dundancias”, dijo, y recordó 
que Rusia contará en la esta- 
ción con tres nuevos módulos 
de investigación entre 2009 y 
2011. Considerada como el 
programa científico más im- 
portante a nivel internacional, 
la ISS es un laboratorio orbital 
habitado permanentemente 
por astronautas y cosmonau- 
tas valorado en 100 mil millo- 
nes de dólares y que orbita la 
tierra a una altitud de unos 
340 kilómetros y a una veloci- 
dad de cerca de 28 mil kiló- 
metros. En 2009 está previsto 
que las tripulaciones perma- 
nentes pasen de tres miem- 
bros a otras de seis. Según 
Griffin, de la NASA, el proyec- 
to de la ISS “llevará inexora- 
blemente a una próxima eta- 
pa, la de contar con un puesto 
avanzado sobre la luna”, aun- 
que también reconoció que la 
construcción de la estación ha 
tardado más y ha costado 
más de lo previsto. 


El siguiente paso 
en la exploración 
de Marte 





as misiones de la NASA 
Phoenix, Mars Recomnais- 
sance Orbiter, Mars Explora- 





tion Rover y Mars Odyssey 
están aún enviando datos, así 
como la misión de la ESA 
Mars Express. Sin embargo la 
exploración de Marte prosigue 
a ritmo constante y ya están 
en preparación las próximas 
misiones al Planeta Rojo. En- 
tre ellas están el Laboratorio 
de Ciencia de Marte, de la 





NASA, y ExoMars, de la ESA, 
en las que se integrarán ins- 
trumentos científicos y tecno- 
logías que servirán para el ob- 
jetivo último de llevar a cabo 
una misión tripulada a Marte. 
La comunidad internacional 
está de acuerdo desde hace 
tiempo en que el próximo pa- 
so obligado, uno que aumen- 
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taría exponencialmente nues- 
tro conocimiento y nuestra 
comprensión del Planeta Ro- 
jo, es una misión de *Recodi- 
da de Muestras en Marte' 
(MSR, siglas en inglés). Por 
ello la cooperación internacio- 
nal es considerada cada vez 
más un elemento clave en la 
exploración espacial, espe- 
cialmente cuando se trata de 
enfrentarse a retos de esta 
envergadura. 


La ESA publica la 
oferta para la 
construcción de 
Galileo 





a Comisión Europea ha 

lanzado, con el apoyo de 
la ESA, su oferta para la 
construcción de Galileo, un 
sistema de navegación y posi- 
cionamiento global compuesto 
por 30 satélites y una infraes- 
tructura de tierra en la que se 
incluyen sus principales cen- 
tros de control en Europa, así 
como una red de estaciones 
dedicadas que estarán des- 
plegadas por todo el mundo. 
El objetivo del programa es el 
despliegue para el año 2013 
de un sistema de navegación 
europeo que proporcione cin- 
co servicios principales: el 
Servicio Abierto, el servicio 
“Safety of Life”, el Servicio Co- 
mercial, el Servicio Público 
Regulado y el Servicio de 
Búsqueda y Rescate. Las de- 
cisiones políticas tomadas por 
el Parlamento Europeo y el 
Consejo el pasado año deter- 
minaron la asignación de un 
presupuesto para los progra- 
mas de navegación por satéli- 
te EGNOS y Galileo (3.400 
millones de euros para el pe- 
riodo 2007-2013) e hicieron 
posible un acuerdo acerca de 
la estructura de gobierno de 
los programas. Este acuerdo 
cubre el despliegue completo 
del sistema Galileo (FOC, Full 
Operational Capability) en un 
marco de financiación pública 
cubierto en su totalidad por el 
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presupuesto de la Comunidad 
Europea. En este contexto la 
Comisión Europea actúa co- 
mo gestora del programa y 
autoridad contractual y la ESA 
como responsable del diseño 
e implementación del sistema. 


y La ESA y a la 
NASA a por la 
Luna 


|: ESA y la NASA han 
completado su evaluación 
conjunta de posibles progra- 
mas y tecnologías para enviar 
astronautas a la Luna. El es- 
tudio, realizado en seis me- 
ses, ha incluido el posible de- 
sarrollo de sistemas de trasla- 
do de carga al satélite natural 
de la Tierra, sistemas de na- 
vegación y comunicaciones, 
infraestructuras orbitales y sis- 
temas de desplazamiento o 
hábitats lunares. Las reunio- 
nes entre expertos de la NA- 
SA y ESA sobre lo que califi- 
caron como “Evaluación de 
Arquitectura Comparativa” se 
llevaron a cabo en el Centro 
Europeo de Investigación y 
Tecnología Espaciales de la 
ESA, en Noordwjk (Países 
Bajos), y en ellas se analizó el 
grado en que los conceptos 
de exploración lunar de am- 
bos organismos podrían com- 
plementarse, aumentar o re- 
forzar los planes de explora- 
ción de cada uno. “La ESA se 
está preparando para una se- 
rie de decisiones que marca- 
rán el papel de Europa en la 
exploración y los vuelos espa- 
ciales para las próximas déca- 








das”, ha indicado Bruno Gar- 
dini, director del programa de 
exploración de ESA, quien 
además afirmó que tras la ins- 
talación del módulo Columbus 
y la entrada en servicio del 
Vehículo Automatizado de 
Transferencia, la ESA busca 
ampliar su participación en un 
“programa robusto” de explo- 
ración, cuya base serán las 
misiones tripuladas. La NASA 
pretende poner nuevamente 
un hombre en la Luna para 
2020 mediante el uso de las 
naves del programa Conste- 
llation. 


y Tercero para 
China 





| cohete Larga Marcha 2F 
que llevará al espacio a la 
tercera misión tripulada de 
China, la Shenzhou VII, des- 
pegará en octubre desde el 
Centro de Lanzamiento de 





Satélites de Jiuguan, en la no- 
roccidental provincia de Gan- 
su. En comparación con 
Shenzhou VI, la segunda mi- 
sión (2005), que contó con la 
participación de dos taikonau- 
tas (astronautas), Shenzhou 
VIl tendrá una tripulación de 
tres. Además, y también por 
primera vez, uno de los tripu- 
lantes realizará un EVA (una 
salida extravehicular o cami- 
nata espacial). En el 2003 
China se convirtió en el tercer 
país del Mundo en enviar a un 
taikonauta (astronauta) al es- 
pacio en su propia nave. Los 
Estados Unidos y la antigua 
Unión Soviética (actual Rusia) 
son los otros países en haber- 
lo conseguido. Europa envía a 
sus astronautas al Espacio en 
las naves rusas o estadouni- 
denses. China, para continuar 
sus veloces progresos espa- 
ciales, sigue desarrollando su 
nueva generación de lanzado- 
res espaciales, los Larga Mar- 
cha V, cuya entrada en opera- 
ción está programada para el 
año 2014. Con cuatro impul- 
sores este nuevo cohete, de 
59,5 metros de longitud, y cu- 
ya operación pretende ser 
respetuosa con el medio am- 
biente, podría lanzar un peso 
de 643 toneladas. También 
será capaz de llevar una car- 
ga útil de 25 toneladas a órbi- 
ta terrestre baja (LEO), en 
comparación con la actual de 
10 toneladas, y una carga útil 
de 14 toneladas a una órbita 
geosincrónica (GEO), en com- 
paración con la actual de 5,5 
toneladas. Este vector no 
puede ser transportado en 
tren o por autopista a ninguno 
de los actuales centros de 
lanzamiento de satélites del 
país ya que tiene cinco me- 
tros de ancho. Por ello se ha 
construido una planta de pro- 
ducción en la ciudad costera 
de Tianjian (norte), donde los 
cohetes serán transportados 
por mar al nuevo centro de 
lanzamiento en Wenchang, si- 
tuado en la provincia isleña de 
Hainan, en el extremo meri- 


REVISTA DE AERONAUTICA Y ASTRONAUTICA /Julio-Agosto 2008 





dional de China. Los cohetes 
Larga Marcha han llevado a 
cabo 107 misiones desde 
1970. El primero de la serie 
fue lanzado el 24 de abril de 
1970 y con él se puso en órbi- 
ta al primer satélite de China, 
el Dongfanghong-1. 


y Ulises llega a 
puerto 





0 Es más de 17 años obser- 
vando sin descanso los 
efectos de la actividad solar 
en el espacio que nos rodea, 
la misión Ulysses ha llegado 
al final de su vida operativa. 
Esta misión pionera, un es- 
fuerzo conjunto de la ESA y la 
NASA, fue lanzada en la bo- 
dega de la lanzadera Disco- 
very en Octubre de 1990 para 
explorar un territorio del todo 
desconocido, las regiones en- 
torno a los polos del Sol, y pa- 
ra estudiar la esfera de in- 
fluencia de nuestro Sol, la he- 
liosfera, en las cuatro 
dimensiones espaciotempora- 
les. Diseñada originalmente 
para una misión de cinco 
años de duración, Ulysses ha 
superado todas las expectati- 
vas llegando hasta a los 17,5 
años, 3,5 veces mas de lo 
imaginado. “Esta misión no 
habría sido posible sin la ex- 
celente cooperación entre 
ESA y NASA”, afirmó Ed Mas- 
sey, responsable del proyecto 
Ulysses por la NASA. La 
enorme cantidad de datos en- 
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viados por la sonda han cam- 
biado para siempre la manera 
en que los científicos obser- 
van el Sol y sus efectos en el 
espacio que lo rodea. En su 
viaje a través del espacio a 
una velocidad media de 
56.000 Km./h, la sonda y sus 
10 instrumentos científicos 
han recorrido unos 8.600 mi- 
llones de kilómetros. Tanto el 
European Space Research 
and Technology Centre (Cen- 
tro Europeo de Investigación y 
Tecnología Espacial - ES- 
TEC) como el European Spa- 
ce Operations Centre (Centro 
de Operaciones Espaciales 
Europeo - ESOC) han estado 
gestionando la misión en co- 
ordinación con el Jet Propul- 
sion Laboratory (Laboratorio 
de Propulsión a Chorro - JPL) 
de la NASA. Como reconoci- 
miento al gran esfuerzo reali- 
zado y a los logros obtenidos 
el equipo de operación de la 
misión Ulysses recibió el *In- 
ternational SpaceOps Award 
for Outstanding Achievement” 
de 2008 (premio internacional 
de operaciones espaciales 
por consecución de la exce- 
lencia). 


Inversores 
estelares 


a agencia espacial rusa, 
Roskosmos, ha asegurado 
que ya tiene a un inversor dis- 
puesto a financiar la construc- 
ción naves Soyuz dedicadas 
en exclusiva a viajes turísticos 
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a través de la compañía esta- 
dounidense Space Adventu- 
res. El acuerdo logrado con 
“uno de los inversores”, cuya 
identidad no se revela, permi- 
te “abordar la financiación” del 
proyecto encaminado a “la 
creación de una nave Soyuz 
para misiones privadas con 
fecha prevista de lanzamiento 
en el año 2011”, según el co- 
municado de la Agencia. Spa- 
ce Adventures, que cuenta 
con los derechos exclusivos 
para el envío de turistas a la 
Estación Espacial Internacio- 
nal (ISS) a bordo de las naves 
Soyuz a un precio de entre 20 
y casi 40 millones de dólares, 
ya ha organizado los vuelos 
de cinco turistas espaciales a 
la Estación en naves rusas 
que viajaban en misión oficial. 
El próximo turista que visitará 
la ISS será el estadounidense 
Richard Garriot, hijo del ex as- 
tronauta estadounidense 
Owen Garriott, cuyo viaje está 
previsto para otoño de 2008. 
Por el momento se supone 
que a partir de 2009 todas las 
naves Soyuz se usarán exclu- 
sivamente para traslados de 
astronautas profesionales, da- 
do que la tripulación de la ISS 
se incrementará de 3 a 6 tri- 
pulantes. La creciente deman- 
da de servicios de turismo es- 
pacial, y la provechosa fuente 
de ingresos que supone, ha 





llevado a Roskosmos a bus- 
car soluciones como, por 
ejemplo, la creación de una 
nave especial que permita 
transportar a la ISS a dos tu- 
ristas simultáneamente bajo la 
supervisión de un profesional 
en calidad de jefe de la nave, 
todo ellos sin poner en riesgo 
la seguridad de las misiones 
oficiales y los compromisos 
existentes con los otros so- 
cios de la ISS. 


CAES 


% Lanzamientos Septiembre 
2008: 


2? - Cosmos-Glonass M15-M17 
a bordo de un Proton K-DM2 ruso. 

2? - Galaxy 19 en un Zenit 3SL. 

27 - RazakSAT/Cubesats en un 
vector Falcon 1. 

27 — Anusat en el cohete indio 
ES 

2? - X-Sat de Nuevo en un 
PSUVE 

2? - Cosmos-Parus/Orbcomm- 
CDS 3/Sterkh 1 (Cospas 11) en un 
Cosmos 3M. 

2? - Koronas-Foton a bordo del 
Tsyklon 3. 

2? - Inmarsat 4 F-3 en un cohe- 
te Proton M-Briz M. 

09 - NROL-26 a bordo del Delta 
4H estadounidense. 

10 - Progress M-65 en un Soyuz 
U (Misión a la ISS 30P) 

10 - GOCE en un Rokot. 

11 - GPS 2RM F-8 a bordo de 
un Delta 2. 
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PANORAMA DE LA SE TAN 








Foto: OTAN 


Y El verano y la ampliación 


Durante los meses de verano suelo reordenar libros, notas y 
recuerdos que he ido acumulando a lo largo de los años. Es una 
tarea ingrata que me obliga a tomar dolorosas decisiones para 
evitar quedarme sin espacio habitable en mi alojamiento. En esa 
tarea me afanaba a finales de junio cuando me topé con dos me- 
topas de la OTAN. Una de ellas estaba fechada el 31 de julio de 
1996, día que terminé mi primer destino en el Estado Mayor In- 
ternacional (EMI) del CG de Bruselas. La metopa tenía como 
motivo principal las banderas de los 16 países miembros de la 
Alianza en aquel momento. La segunda metopa tenía fecha de 
31 de mayo de 2005, día en que finalicé el período en que como 
Director adjunto del EMI mandé la División de Cooperación y Se- 
guridad Regional (CRS). Esta metopa estaba orlada con las ban- 
deras de 26 países. En sólo nueve años, la OTAN había au- 
mentado significativamente el número de sus miembros. Este 
aumento se produjo en dos etapas: en la Cumbre de Madrid 
de1997 se invitó a tres naciones y en el año 2002 a una segun- 
da oleada de siete. He sido testigo directo del proceso de am- 
pliación y he participado activamente en los aspectos militares 
de la integración de los siete países invitados en la Cumbre de 
Praga. Poco después de incorporarme a mi puesto de jefe de la 
División CRS, el uno de junio de 2001, tuve la satisfacción de 
ver cómo se hacía cargo de la jefatura de una sección uno de 
los primeros coroneles polacos seleccionados para ocupar un 
puesto de ese nivel en el EMI. Visité todos los países que, tras el 
ingreso en 1997 de Hungría, Polonia y la República Checa, se 
preparaban ilusionadamente al principio de esta década para 
unirse a la Alianza. La invitación llegó en noviembre de 2002 y la 
División CRS, responsable de las relaciones con los países de la 
Asociación para la Paz (APP), lideró el apoyo a los siete recién 
invitados. En efecto, los miembros de la División contribuyeron 
con su esfuerzo a conseguir que la transición, de países socios 
a miembros, se hiciese de la forma más suave posible. El último 
año de mi paso por la División pude ver cómo oficiales de esos 
países se incorporaban a diversos puestos en el EMI. 
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Retrato de familia de los participantes en la reunión de la Comisión OTAN-Ucrania celebrada en Kiev el 16 y 17 de junio de 2008. 


Los aliados decidieron el pasado mes de abril en Bucarest in- 
vitar a Albania y a Croacia a iniciar las conversaciones de acce- 
so para unirse a la Alianza. En pocos meses los países miem- 
bros serán 28 y los socios 25 con la reincorporación de Malta. 
¿Cuántos más serán invitados a unirse a OTAN en el futuro?. El 
punto 18 de la Declaración de la Cumbre de Bucarest afirma que 
el proceso de ampliación en marcha ha sido un éxito histórico en 
el progreso de la estabilidad y la cooperación y en aproximarnos 
al objetivo común de una Europa completa y libre. También se 
señala en el citado punto 18 que las puertas permanecerán 
abiertas a las democracias europeas dispuestas y capaces de 
asumir las responsabilidades y obligaciones inherentes a la per- 
tenencia a la Organización de acuerdo con el artículo 10 del 
Tratado de Washington. Por último se reitera en ese punto que 
las decisiones sobre la ampliación sólo pueden ser tomadas por 
la OTAN. 

Algunos analistas occidentales consideran la ampliación como 
un proceso artificial que tiene como objetivo preservar la existen- 
cia de una alianza caduca y sin razón de ser. Desde la mayoría 
de los países del Centro y Este de Europa la percepción ha sido 
y es muy distinta. Para esos países, con un pasado de sangrien- 
tas guerras entre vecinos? y muchos años de alejamiento político 
de los países hermanos de Europa Occidental, convertirse en 
miembros de la OTAN ha sido un objetivo nacional. La APP ha 
sido para ellos una fase previa que con sus diferentes progra- 
mas y mecanismos, especialmente el “Plan para ser miembro” 
(MAP), les ha preparado y acercado paulatinamente a la Alian- 
za. Sin embargo, países como Austria, Finlandia, Irlanda, la Re- 
pública Helvética y Suecia pertenecen a la APP y no tienen vo- 
luntad política de convertirse en miembros. Estas naciones con 
su participación muy activa en ejercicios y otras actividades 
abiertas a los socios y en muchos casos con tropas en las ope- 





'F. Yaniz. Una defensa para el futuro. La aproximación estratégica a la Europa 
del Este. Documentos de Seguridad y Defensa. CESEDEN. 
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El Secretario General de la OTAN saluda al ministro de Defensa italia- 
no durante su visita a Roma para mantener conversaciones con miem- 
bros del nuevo gobierno y otras autoridades de Italia. Roma, 26 de ju- 
nio de 2006. 


Foto: OTAN 


raciones lideradas por la OTAN, acreditan la importancia que 
también ellos conceden a su colaboración con los aliados. A los 
socios de la APP hay que añadir los países que participan en el 
Diálogo Mediterráneo, en la Iniciativa de Cooperación de Estam- 
bul y otras naciones de distintas partes del Mundo que contribu- 
yen con fuerzas o colaboran de otra forma en las operaciones li- 
deradas por la Alianza. Todo ello sin olvidar las especiales rela- 
ciones con Rusia y Ucrania. Las iniciativas de cooperación de la 
OTAN han tenido un papel esencial en la estabilidad de Europa 
y del Mundo en los últimos años. La transición de la Guerra Fría 
a la situación actual no podría entenderse sin la mano abierta 
que los países de la Alianza extendieron a sus hermanos del 
Centro y Este de Europa. El buen crédito acumulado por las ini- 
clativas de cooperación en los pasados años debe administrarse 
con cuidado. La OTAN debe estudiar de forma sistemática y con 
un enfoque amplio la compleja maraña de factores implicados en 
el delicado equilibrio que asegura la estabilidad en esa zona. Es 
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En la imagen el Sr. Jaap de Hoop Scheffer sube al avión que le devolvió a Bruselas tras las conver- 


saciones que mantuvo en Roma el 26 de junio de 2006. 





preciso evitar tomar decisiones que puedan afectar negativa- 
mente a una situación de estabilidad y progreso que se ha logra- 
do tras muchos años de buen trabajo y cooperación inteligente 
con los mencionados países del Centro y Este de Europa. Los 
próximos meses serán críticos, dado que los aliados tienen que 
tomar decisiones importantes sobre el futuro de sus relaciones 
con diversas naciones y territorios. Por otra parte, las relaciones 
con los antes llamados países de contacto deben ser racionali- 
zadas y de alguna forma sistematizadas. Los países que quieran 
mantener una relación del tipo que sea con la Alianza, deberían 
tener una guía que les facilitase esa relación sin menoscabo de 
los participantes en preexistentes iniciativas de cooperación. 


y Nota de la OTAN 


El almirante Di Paola tomó posesión de su cargo como Presi- 
dente del Comité Militar de la OTAN el día 27 de junio. El almi- 
rante italiano sustituye al general Henault que tras tres años en 
el puesto se retira del servicio activo y regresa a Canadá. El al- 
mirante Di Paola en su discurso tras tomar posesión de su cargo 
dijo que su primer pensamiento iba hacia los casi 70.000 hom- 
bres y mujeres que están sirviendo cada día la causa de la Paz 
bajo la bandera de la OTAN en Kosovo, Irak, Afganistán y otras 
zonas. Continuó diciendo: “Estoy fuertemente comprometido a 
continuar el proceso de remodelación de las estructuras y doctri- 
na militares de la OTAN. Desarrollar las relaciones que tenemos 
con los nuevos socios y futuros nuevos miembros será también 
una de mis prioridades más altas.” 

El Presidente del Comité Militar es el principal consejero mili- 
tar del Secretario General y del Consejo del Atlántico Norte. Es 
también el canal a través del cual el asesoramiento consensua- 
do de los Jefes de Estado Mayor de la Defensa aliados se pre- 
senta a los órganos de decisión política de la Alianza. Desde 
1963, año en que el puesto fue establecido con su actual carác- 
ter, el cargo ha sido ocupado cinco veces por Alemania, tres por 
el Reino Unido, 2 por Canadá, dos por Noruega, dos por Italia y 
una vez por Bélgica y los Países Bajos. 
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El almirante de Paola, nuevo Presidente del 
Comité Militar, durante su discurso tras la to- 
ma de posesión en Bruselas el 27 de junio de 
2008. 


Foto: OTAN 
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Entrevista con el teniente general Constantin Croitoru, 
jefe de Estado Mayor de la Fuerza Aérea rumana 


«La Fuerza Aérea rumana está 


atravesando una etapa dificil 





de su existencia» 


BORJA Díaz-MerrY Rivas 
Fotografías: Ricardo Pérez lruela 





rumana nació del impulso de un 

ingeniero de Transilvania, Aurel 
Vlaicu, diseñador y piloto del primer 
aeroplano rumano. El inventor murió 
ese mismo año cuando intentaba so- 
brevolar los Carpatos pero sus inge- 
nios dieron vida a una joven fuerza 
aérea que combatió después en las 
dos guerras mundiales y consiguió 
que algunos de sus pilotos, como los 
capitanes Cantacuzzino, Agarici y 
Serbanescu, se consagraran como 
ases de la aviación, con 60 derribos 
cada uno. Superados los conflictos y 
la etapa soviética, la Fuerza Aérea ru- 
mana afronta en la actualidad un mo- 
mento de especial trascendencia, 
“una etapa difícil de su existencia”, 
por la modernización de sus sistemas 
de armas con un presupuesto ajustado 
mientras continúa avanzando en la 
adaptación plena a los procedimien- 
tos de la OTAN. Forman en sus filas 
más de 10.000 militares, con casi 300 
aeronaves lideradas por los cazas ru- 
sos Mikoyan Gurevich MiG-21 Lan- 
cer, próximos a la baja en servicio. 
Su sustituto continúa siendo la incóg- 
nita de una flota compuesta además 
por aeronaves de transporte Lockhe- 
ed Martin C-130 Hercules y Antonov 
An-26, aviones de entrenamiento In- 
dustria Aeronautica Romana IAR-99 
“Som”, Yakovlev Yak-52 y Antonov 
An-2 *Colt”, helicópteros de ataque y 
transporte IAR-330 y UAV estadou- 
nidenses RQ7 “Shadow”. 


F undada en 1913, la Fuerza Aérea 





«La OTAN ha sido una 
oportunidad histórica para 
la Fuerza Aérea rumana» 


—Creada oficialmente el 30 de 
abril de 1913, la Fuerza Aérea ru- 
mana (RoAF') siguió los pasos del 
ingeniero Aurel Vlaicu, el diseña- 
dor y piloto del primer aeroplano 


CONSTANTIN CROITORU 


Jefe de Estado Mayor de la 
Fuerza Aérea rumana 


Experimentado piloto con más de 
1.500 horas de vuelo en aeronaves 
como los cazas Mikoyan Gurevich 
MiG-15, MiG-21 Lancer y MiG-29, el 
bombardero ligero Ilyushin Il-28 y el 
helicóptero de entrenamiento Industria 
Aeronautica Romana lAR-316, el 
teniente general Constanti Croitoru asu- 
mió en marzo de 2007 el mando de la 
Fuerza Aérea romana. Con una dilata- 
da experiencia como responsable de 
entrenamiento y de operaciones aéreas 
en diferentes unidades, llegó al genera- 
lato en 2001 y pasó a dirigir la Primera 
División Aérea. Fue nombrado poste- 
riormente, comandante del Mando 
Principal de Operaciones Aéreas y, tras 
su paso por el Estado Mayor, fue direc- 
tor de la Junta de Inteligencia de 
Defensa. De trato cercano y afable y 
mirada expresiva, se alto por su 
manejo del inglés, que no le impide 
transmitir su discurso con nitidez y con 
especial énfasis en el momento trascen- 
dental que afronta su fuerza aérea. 














rumano, el Vlaicu I. ¿Cómo ha evo- 
lucionado desde aquella fecha hasta 
la actualidad su fuerza aérea? 

—Después del primer vuelo de 
Vlaicu el 17 de junio de 1010, Ruma- 
nía consiguió su primera infraestruc- 
tura aeronáutica: la primera escuela 
de vuelo. En los años siguientes, se 
establecieron cuatro escuelas aero- 
náuticas en las que se formaron 20 
pilotos militares mientras otros pilo- 
tos conseguían sus licencias interna- 
cionales de vuelo en Francia, Inglate- 
rra y Alemania. En 1925, se creó en 
Brasov la planta de Industria Aero- 
nautica Romana(TAR), una de las fac- 
torías más modernas de Europa. Pos- 
teriormente, desde 1927 hasta 1942, 
se fabricaron allí 25 modelos de ae- 
ronaves muy apreciadas por sus ca- 
racterísticas. Uno de los aviones más 
exitosos de Industria Aeronautica Ro- 
mana fue el caza IAR-80, que, desde 
su producción en serie en 1939, fue 
considerado como uno de los cazas 
más competitivos de su clase. 

La aviación militar fue bautizada 
ya en el año 19530 con el nombre de 
Fuerzas Aéreas Militares y empezó a 
adquirir en 1951 nuevos aviones co- 
mo el Yakovlev Yak-17, el Yak-23 y el 
Migoyan Gurevich MiG-21. A partir 
de 1970, la industria aeronáutica de 
Rumanía resurgió y comenzó a pro- 
ducer el caza IAR-93 y el entrenador 
TIAR-99. Las primeras unidades que 
operaron con helicópteros nacieron 
en 1962 y, a partir de 1970, la facto- 
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ría de IAR en Brasov fabricó dos mo- 
delos de helicópteros en versiones ci- 
viles y militares, el ITAR-316B y el 
TIAR-330H. A comienzos de los años 
90, la Fuerza Aérea rumana experi- 
mentó consecuentemente varias fases 
de reestructuración y modernización, 
con los primeros vuelos del prototipo 
del caza MiG-21 Lancer en 1995, el 
avión de entrenamiento IAR-99 Soim 
en 1997, el helicóptero IAR-330 So- 
cat en 1999 y el caza MiG29 en el 
año 2000, y dio importantes pasos en 
términos de interoperabilidad con las 
estructuras de la OTAN. 

— ¿Cuál es la situación actual de 
su fuerza aérea y cuáles son sus 
principales retos? 

—Desde la entrada de Rumanía en 
la OTAN, el 29 de marzo de 2004, la 
Fuerza Aérea rumana ha experimenta- 
do un proceso de integración por fa- 
ses. Creemos que la primera fase, cen- 
trada en la reorganización básica de 
las estructuras, fue superada con éxito 
y nosotros estamos ahora empezando 
con la segunda, cuyo principal objeti- 
vo es conseguir la integración operati- 
va con la OTAN. Nuestra estimación 
es que esta fase podría prolongarse 
















5 


«No hay un enemigo 
específico pero sí existen 
riesgos como el terrorismo 
internacional, los conflictos 
regionales y las amenazas 
Astmétricas» 


durante un largo periodo de tiempo y, 
de acuerdo con nuestros planes, debe- 
ría estar finalizada en el año 2015. 

— ¿Qué objetivos tiene a medio y 
largo plazo y cuál es la mayor ame- 
naza que afronta? 

—Nosotros estamos diseñando 
nuevas estructuras y reevaluando 
nuestros activos. El objetivo es pasar 
de una filosofía oriental a una filoso- 
fía occidental en materia de entrena- 
miento y armamento. Estamos inten- 
tando desarrollar nuevas fuerzas, 
desplegables y flexibles, capaces de 
cumplir el abanico de misiones de la 
Alianza Atlántica. En cuanto a la 
amenaza, las Fuerzas Armadas tie- 
nen muy claro cuáles son las princi- 
pales amenazas. No hay un enemigo 
específico pero sí existen riesgos co- 
mo el terrorismo internacional, los 
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conflictos regionales y las amenazas 
asimétricas. 

—La Fuerza Aérea rumana tiene 
más de 10.000 militares en sus filas 
y unas 295 aeronaves. ¿Cree que 
está suficientemente preparada pa- 
ra cumplir todas sus misiones? 

—Como decía, la ROAF ha experi- 
mentado un proceso de reorganiza- 
ción y de transformación para ser 
capaz de responder a los imperativos 
nacionales y al nuevo status de Ru- 
manía, al igual que ajustarse a la 
cambiante configuración internacio- 
nal de seguridad. Como resultado de 
todo este proceso, hemos sufrido una 
reducción de nuestro personal hasta 
los 10.000 hombres y mujeres, lo que 
representa el 18 por ciento de las 
Fuerzas Armadas. La Fuerza Aérea 
rumana está atravesando una etapa 
difícil de su existencia, principalmen- 
te porque tiene que tomar decisiones 
importantes mientras evalúan los 
fondos económicos que son necesa- 
rios para sustituir todas las categorí- 
as de equipamiento que terminan su 
vida operativa a partir de 2010: ca- 
zas, aviones de transporte y misiles 
tierra-aire. También debemos desa- 
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EADS - Líder europeo en vehículos aéreos no tripulados 

Tiene que realizer misiones estratégicas y tácticas. Busca vehículos aéreos no tripulados inter- 
operables (UAV). Nosotros somos el socio para sistemas de inteligencia de última generación, 
vigilancia y reconocimiento, hechos a medida. Dominando las más modernas tecnologías, 


desarrollamos UAV para suministrarle sistemas no tripulados para misiones ISTAR y sistemas 
de armas no tripulados del futuro. 
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rrollar la infraestructura adecuada 
para estos nuevos equipos, realizar 
el entrenamiento para el personal 
técnico y las tripulaciones para ser 
capaz de operar las nuevas aerona- 
ves. Ya hemos dado pasos importan- 
tes en vigilancia aérea y en sistemas 
C2 que nos permitan cumplir misio- 
nes de Policía Aérea bajo el mando 
de la OTAN. Las cosas marchan por 
el buen camino en lo que se refiere a 
transporte, ya que la adquisición del 
avión C-27 nos permitirá completar 
la flota de transporte aéreo. 

— ¿Cómo describiría el balance 
militar en su zona? 

—Teniendo en cuenta que la ma- 
yoría de los países de nuestra zona 
formaban parte del bloque comunis- 
ta y que durante las últimas décadas 
han sufrido procesos de reestructu- 
ración, mi apreciación es que existe 
un balance equilibrado o, mejor di- 
cho, actitudes equilibradas dispues- 
tas al diálogo. La ROAF ha partici- 
pado en ejercicios conjuntos, en es- 
trecha cooperación con países 
vecinos, para consegulr principal- 
mente un mejor entendimiento mu- 
tuo y aumentar la confianza. 





«El Eurofighter 
es un caza muy bueno, 
muy moderno y podría ser 
el nuevo avión de la 
Fuerza Aérea rumana» 


—Precisamente, su fuerza aérea 
destaca por el nivel de cooperación 
con otras fuerzas aéreas, con ejem- 
plos como los ejercicios de vuelo con 
la Fuerza Aérea húngara, la Fuerza 
Aérea francesa o la Fuerza Aérea 
estadounidense, entre otras. ¿Qué 
importancia tienen estas actividades 
en el desarrollo de la ROAF? 

—Este tipo de ejercicios conjuntos 
son muy necesarios para nosotros. 
Antes de la entrada de Rumanía en la 
OTAN, nos concentrábamos en mi- 
siones específicas. Aprendemos los 
procedimientos, en especial los nue- 
vos procedimientos, y en la actuali- 
dad nos permiten evaluar si nuestro 
poder aéreo es acorde con los reque- 
rimientos de la Alianza Atlántica. 
Trabajar con las Fuerzas Aéreas 
francesa, estadounidense, griega nos 
permite determinar si nuestras capa- 











cidades, procedimientos y técnicas 
son suficientes para desarrollar mi- 
siones conjuntas con otras fuerzas 
áreas. Hemos participado en muchas 
actividades de entrenamientos y en 
ejercicios en cooperación con otros 
países desde el año 2000. Estas acti- 
vidades ayudan a aumentar nuestro 
nivel operacional y a aprender los 
estándares y procedimientos propios 
de la OTAN. También desarrollamos 
de este modo las relaciones bilatera- 
les con nuestros países vecinos. Con 
estos objetivos, hemos organizado 
ejercicios conjuntos con helicópteros 
para cumplir metas comunes y ejerci- 
cios en el área de salvamento y res- 
cate y evacuaciones médicas. En lo 
que se refiere a aumentar este tipo de 
cooperación, estamos abiertos a in- 
cluir en nuestros programas de acti- 
vidades de entrenamiento bilaterales 
a otras fuerzas aéreas europeas. 

— ¿Cuáles han sido las principa- 
les lecciones aprendidas por su 
fuerza aérea en estos ejercicios 
conjuntos? 

—Los ejercicios conjuntos han sido 
parte de nuestro entrenamiento desti- 
nado principalmente a conseguir la 
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certificación como fuerza 
desplegable de la OTAN. 
Durante estos ejercicios, 
hemos averiguado nues- 
tros límites, especialmente 
en términos de equipa- 
miento en servicio. Hemos 
desarrollado programas 
para modernizar y adqui- 
rir nuevos equipos que de- 
bería poner fin a esos lí- 
mites. Hemos prestado es- 
pecial atención a los 
sistemas C2, que requie- 
ren constantes mejoras 
tanto para los ejercicios 
como para las operacio- 
nes reales. También el nú- 
mero de efectivos desple- 
gados debería asegurar la 
cobertura de turnos las 24 
horas de los siete días de 
la semana durante la mi- 
sión o el ejercicio. 

—Comentaba usted la 
posibilidad realizar ejer- 
cicios conjuntos con 
otras naciones. ¿Es par- 
tidario de ampliar esta 
cooperación con más 
fuerzas aéreas europeas 
como el Ejército del Aire 
español? 

—Ampliar la coopera- 
ción con los aliados euro- 
peos es parte de nuestra política na- 
cional. Estamos completamente a fa- 
vor de organizar y participar en 
ejercicios conjuntos con todos los pa- 
íses de la Unión Europea. Hay, ob- 
viamente, otros aspectos que también 
deben tenerse en cuenta como el Pro- 
grama de Ejercicios de Entrenamien- 
to Militar de la OTAN (NATO 
MTEP) u otras iniciativas significati- 
vas. La posibilidad de ampliar la co- 
operación depende en gran medida 
del presupuesto de la RoAF. Esa es 
la razón por la que debemos planifi- 
car el número de ejercicios que reali- 
zamos cada año, dando prioridad a 
aquellos que cubran las necesidades 
de entrenamiento de nuestra fuerza 
aérea. Con respecto al Ejército del 
Aire español, es probable que en el 
futuro próximo tengamos la oportu- 
nidad de realizar ejercicios conjun- 
tos. Tengo sensaciones especiales so- 
bre nuestras actitudes comunes, 








nuestras culturas y el pueblo español 
y el rumano. Creo que el desarrollo 
de ejercicios conjuntos con el Ejérci- 
to del Aire español sería muy positi- 
vo para nosotros porque tiene mucha 
experiencia dentro y fuera de sus 
fronteras. 

— Rumanía entró en la OTAN en 
el año 2004. Cuatro años después, 
Bucarest ha sido anfitriona de una 
de las más importantes cumbres de 
la historia reciente de la Alianza 
Atlántica. ¿Qué importancia ha te- 
nido la OTAN en la historia de su 
país y de su fuerza aérea rumana? 

—La Cumbre de Bucarest ha sido 
importante porque supone un reco- 
nocimiento a todos los ciudadanos 
rumanos. Nos convertimos hace poco 
tiempo en miembros de la Alianza y 
hemos tenido una actitud muy impor- 
tante para resolver algunos temas es- 
pecíficos para estar en la Alianza 
Atlántica y para llegar a celebrar la 





propia cumbre. Ha sido 
una oportunidad histórica 
para la Fuerza Aérea ru- 
mana. Hemos desarrolla- 
do un programa de inte- 
gración de alta prioridad 
nacional y de la propia 
ROAF. Este programa nos 
concede una oportunidad 
para modernizar nuestra 
fuerza aérea y nuestros 
activos. Además, los desa- 
rrollos futuros nos pro- 
porcionarán una fuerza 
aérea más poderosa a lar- 
go plazo en el marco del 
plan de Transformación 
de las Fuerzas Armadas. 
En la actualidad, nuestra 
mayor prioridad es conse- 
guir una fuerza aérea con 
capacidad de despliegue. 
La previsión es que este 
proceso termine en 2010 
pero no estaremos plena- 
mente preparados para la 
integración hasta 2012. 
De acuerdo con la Estra- 
tegia Nacional de Trans- 
formación, la integración 
operativa está en pleno 
progreso en este momento 
y esta fase continuará 
hasta 2015. La integra- 
ción es una tarea a largo 
plazo, así que tenemos planes para 
desarrollar hasta el año 2025. 

—El año pasado, desde agosto a 
noviembre la RoAF desplegó por 
vez primera un destacamento aé- 
reo en Lituania para cumplir la 
misión de Policía Aérea de los paí- 
ses bálticos. ¿Qué ha supuesto esta 
misión para su fuerza aérea? 

—Fue una experiencia muy buena. 
Lo primero de todo porque cumplimos 
solos todas nuestras misiones. Mis 
hombres resolvieron todas las cuestio- 
nes y el personal de mantenimiento re- 
solvió muchos dolores de cabeza. Lo 
hicieron todo solos y demostraron du- 
rante el despliegue que son capaces de 
cumplir este tipo de misión con otro 
nuevo avión sin que importe el lugar. 
Otra cuestión es que el despliegue en 
solitario es muy caro y creo que debe- 
ríamos discutir sobre misiones conjun- 
tas, ejercicios conjuntos y operaciones 
conjuntas en todos los sentidos. 
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El despliegue estuvo formado por 
67 militares y cuatro cazas Mi-G21 
Lancer que cumplieron con éxito la 
misión de Policía Aérea Báltica, 
bautizada como Baltica 07. La prin- 
cipal misión fue la defensa aérea co- 
lectiva, centrada en la vigilancia aé- 
rea en todo el área de responsabili- 
dad, bajo el mando de la OTAN, en 
concreto del Mando Conjunto de 
Brunssum (Países Bajos) y del Cen- 
tro de Alerta de Operaciones Combi- 
nadas número dos (CAOC 2), con 
sede en Uedem (Alemania), además 
de la estrecha cooperación con las 
naciones anfitrionas. Durante la mi- 
sión, se realizaron casi 250 salidas 
por avión y se cumplieron más de 
230 horas de vuelo. Para la Fuerza 
Aérea rumana, ha representado una 
muy buena experiencia, un desafío y 
una oportunidad para poner a prue- 
ba sus capacidades mientras opera 
fuera del territorio nacional bajo 
mando aliado. La principal lección 
aprendida es que el proceso de en- 
trenamiento con los procedimientos 
de mando y control de la OTAN ha 
sido probado en una misión real. 

— ¿Cuál es el papel tiene la Ro- 
AF en misiones internacionales de 
mantenimiento de la paz? 

—La actual participación de la Ro- 
AF en misiones internacionales está 
estrechamente ligada a la contribu- 
ción en la Fuerza de Reacción Rápli- 
da de la OTAN (NRF), que durará 
hasta 2014, principalmente en áreas 
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de transporte aéreo y protección de 
la fuerza. La contribución a la NRAF 
de 2009 se centrará en proporcionar- 
les apoyo con medios de transporte 
aéreo. La RoAF tiene además perso- 
nal desplegado en diferentes opera- 
ciones de Naciones Unidas. 
—Cambiando de tercio, su fuerza 
aérea tiene previsto comprar un 
nuevo caza multirrol. ¿Cuáles serán 
las principales características del 
avión de vanguardia de la RoAF? 
—El caza multirrol deberá cum- 
plir los requerimientos para misio- 
nes de alta complejidad, partiendo 
de la base de los compromisos na- 
cionales como miembro de la Alian- 











za. Será un caza multirrol de cuarta 
generación, capaz de cumplir las 
misiones de ataque y defensa aire- 
aire, apoyo aéreo cercano, inter- 
ceptación aérea en apoyo del cam- 
po de batalla, supresión de la de- 
fensa aérea enemiga, interceptación 
aérea y reconocimiento. 

— ¿Qué piensa sobre cazabom- 
barderos como el modelo sueco Sa- 
ab Grippen o los estadounidenses 
F16 y F18? 

—Todos son aviones de combate 
de altas prestaciones dotados de las 
últimas tecnologías y capaces de 
cumplir cualquier misión que se les 
encomiende. Los criterios que se se- 
guirán para elegir el modelo de caza 
será un alto valor en el balance entre 
características operativas y costes y 
los presupuestos de Rumanía, la inte- 
roperabilidad con aviones en servi- 
cio en otros países de la OTAN y una 
alta capacidad de despliegue. La de- 
cisión será una decisión política. 

— ¿Qué opinión le merece el caza 
Eurofighter Typhoon? 

—Sobre el Eurofighter, tengo dos 
opiniones. Lo primero de todo, como 
piloto, creo que es un caza muy bue- 
no, muy moderno y podría ser el nue- 
vo avión de la Fuerza Aérea rumana. 
Mi segunda opinión, como oficial ge- 
neral, es que debo respetar la deci- 
sión que se adopte al nivel político 
porque esta decisión no está en mi 
nivel. Es un avión muy caro y la deci- 
sión debe ser tomada al nivel guber- 
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namental o parlamentario. Desde mi 
punto de vista, es muy difícil estable- 
cer ahora qué avión estará en el futu- 
ro próximo en mi flota. Mi deseo es 
conseguir el mejor, el más moderno 
y, si es posible, tenerlo mañana. Pero 
el proceso de adquisición es un pro- 
ceso muy largo y durará dos o tres 
años. Para mí, es mi primera priori- 
dad porque el ciclo de vida natural 
del MiG-21 Lancer finalizará en 
2011 o 2012. Desde el punto de vista 
de la OTAN, tenemos que cerrar este 
proceso de adquisición en 2010 por- 
que tendremos que preparar a nues- 
tros pilotos para que estén operativos 
con el nuevo avión cuando se retire 
el MiIG-21. 

—Su flota de aeronaves está 
compuesta por tecnologías europe- 
as, rusas y estadounidense. ¿Qué 
análisis realiza de cada una de 
ellas? 

—Las aeronaves en servicio en la 
ROAF están basadas en diseños, con- 
ceptos, tecnologías y equipos específi- 
cos de los años 70. En aquella época, 
los medios y los equipos estaban fa- 
bricados para operar en una defensa 
circular, con un sistema de múltiples 
escalones. Esas aeronaves no eran ca- 
paces de operar a larga distancia, con 
lo que quedaban vinculadas a las ba- 
ses o los campos de aviación de reser- 
va más cercanos. Las tecnologías eu- 
ropeas y estadounidenses han sido di- 
señadas para operar fuera del espacio 
nacional en apoyo de fuerzas que ope- 
ran en otros teatros, con un largo al- 
cance y capacidad de reabastecimien- 
to en vuelo, y dieron lugar a otra filo- 
sofía de combate aéreo. 

— ¿Cree probable que Rumania 
se sume a alguno de los principales 
programas del consorcio aeroespa- 
cial europeo como el helicóptero 
NH-90 o el avión de transporte mi- 
litar A400M? 

—Rumanía está ya participando en la 
iniciativa Capacidad de Transporte Es- 
tratégica, basada en aviones de trans- 
porte estadounidense C-17. La partici- 
pación de Rumanía en programas de 
EADS está en discusión pero es el pre- 
supuesto el que influye a la hora de es- 
tablecer los niveles de participación. 

— ¿Qué papel tiene la industria 
de defensa nacional rumana en las 
decisiones de la RoAF? 





«Para la Fuerza Aérea 
rumana, la experiencia del 
Ejército del Atre español 
es muy importante» 


—Una vez que la fuerza aérea to- 
ma la decisión de una adquisición, la 
industria debe ponerse a punto en re- 
lación a esos cambios. Si no es capaz 
de ajustarse a los nuevos tiempos, es 
probable que se mantenga vinculada 
a aquellos que suministran los nue- 
VOS equipos. 





—El año pasado, su país celebró 
por primera vez la Exhibición Ae- 
roespacial y de Defensa del Mar 
Negro (Black Sea Defense and Ae- 
rospace) . ¿Puede resumir los pun- 
tos principales de esta muestra ae- 
ronáutica en el Aeropuerto Inter- 
nacional Baenasa de Bucarest? 

—La Exhibición Aeroespacial y de 
Defensa del Mar Negro es una opor- 
tunidad para exhibir las últimas tec- 
nologías en el campo de la aeronáu- 
tica, tanto a nivel nacional como a 





nivel privado en las áreas de seguri- 
dad y defensa. Es una oportunidad 
para mostrar las posibilidades que se 
ofrecen en el sector a través de expo- 
siciones estáticas y demostraciones 
aéreas, con anunciantes y estable- 
ciendo contactos. La intención de los 
organizadores era conseguir una de 
las más importantes exhibiciones de 
este tipo en la Europa del Este y en 
la región del Mar Negro y creo que 
ha sido una oportunidad y una oferta 
adecuada para Rumanía. 

—En materia de relaciones bila- 
terales, ¿le gustaría aumentar las 
relaciones con el Ejército del Aire 
español? 

—Uno de los principales motivos 
de mi visita a España es desarrollar 
y fortalecer las relaciones entre am- 
bas fuerzas aéreas. Vamos a identi- 
ficar nuevas oportunidades, sentar 
las bases de nuevas áreas de coope- 
ración o encontrar modos de au- 
mentar las relaciones actuales. El 
Ejército del Aire tiene una historia 
muy rica y mucha experiencia que 
es muy útil para nosotros en los 
cambios que está experimentando 
nuestra fuerza aérea. 

— ¿Qué espera de esta primera 
visita a España como jefe de la 
Fuerza Aérea rumana? 

—El Ejército del Aire español 
siempre ha estado involucrado en 
todos los momentos importantes del 
nuevo periodo de las fuerzas aéreas 
europeas. Tiene una buena expe- 
riencia en esta área y nosotros de- 
bemos captar muchos detalles por- 
que para la Fuerza Aérea rumana el 
momento actual es muy importante. 
Estamos cambiando todos nuestros 
sistemas específicos y por eso la ex- 
periencia del Ejército del Aire espa- 
ñol es muy importante. El Ejército 
del Aire español estaba y está pro- 
fundamente anclado en la realidad 
actual mundial. Nosotros necesita- 
mos experiencias y lecciones apren- 
didas de tanta importancia como las 
del Ejército del Atre español, sobre 
todo en este momento en que vamos 
a sustituirlo todo: estructuras, equi- 
pos antiguos y entrenamiento. Esta- 
mos además interesados en ejerci- 
cios como los procedimientos opera- 
tivos de control de fronteras y de 
interceptación “Renegade” um 
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ENTRE ALIANZAS QUE PROMETEN Y ALIANZAS QUE CUMPLEN HAY UNA 
PALABRA IMPORTANTE QUE MARCA LA DIFERENCIA: CÓMO 


En un mundo que sigue cambiando drásticamente, los gobiernos buscan cada vez más alcanzar sus objetivos 
vitales cooperando con empresas de tecnología avanzada de todo el mundo. Construir y mantener alianzas 
que consigan sus objetivos es una cuestión de cómo sean. Y es el cómo lo que marca toda la diferencia. 
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La protección de la fuerza 


L, seguridad no solo es una necesidad básica del ser humano sino de toda organización que debe gestionar riesgos en 
su actividad diaria como son las Fuerzas Armadas. La forma y los medios que en cada momento han sido necesarios para 
alcanzar un adecuado nivel de protección han tenido que adaptarse constantemente a las nuevas amenazas. En este sen- 
tido, la protección de nuestros medios, instalaciones o actividades ha requerido el desarrollo de diversos conceptos: “Se- 
guridad”, “Sobrevivir para Operar (STO) o Protección de la Fuerza (PF) con la consiguiente aplicación de diferentes pro- 
cedimientos y normativa. ¿Qué ha supuesto para la Fuerza Aérea estas distintas formas de concebir su protección? ¿Ha 
significado un salto cualitativo en nuestras necesidades de proteger los recursos personales o materiales, las actividades O 
la información? 

El nuevo concepto de “Protección de la Fuerza” para hacer frente a los actuales riesgos ha sido adoptado por la 
OTAN como demuestra la normativa que al respecto ha sido sancionada por esta organización y el esfuerzo de for- 
mación que esta desarrollando para proporcionar una adecuada preparación a los profesionales de las distintas Fuer- 
zas Armadas de los países que la componen. ¿De que forma la Alianza esta aplicando este nuevo concepto para pro- 
porcionar el grado de protección que la Fuerza requiere al desarrollar sus operaciones? ¿Cuales son los retos que tie- 
ne planteado en esta materia? 

La experiencia acumulada por el Ejército del Aire ha demostrado que el grado de protección proporcionado por el 
concepto de seguridad es insuficiente para acometer situaciones de riesgo más elevado siendo necesario cambiar la ac- 
tual concepción de nuestro sistema de Seguridad y Defensa de bases e instalaciones. Esta ha sido una de las razones que 
ha originado la creación de un nuevo organismo, la Dirección de Seguridad y Protección de la Fuerza. La implantación 
del concepto OTAN de Protección de la Fuerza requiere modificar nuestra doctrina y procedimientos de actuación en es- 
ta materia. ¿Qué aporta este nuevo concepto al desarrollo de las operaciones aéreas? ¿Qué modelo de Protección de la 
Fuerza es posible aplicar en nuestro Ejército del Aire? 

Somos conscientes de que la implantación del concepto de Protección de la Fuerza requiere en primer lugar un cam- 
bio de mentalidad de los profesionales de nuestro Ejército para aplicar la normativa relacionada con esta nueva forma de 
gestionar los riesgos a que puede estar sometida la Fuerza. Este concepto no pretende más que coordinar el esfuerzo de 
los distintos elementos orgánicos que colaboran en el normal desarrollo de las operaciones aéreas. ¿Qué cambios son ne- 
cesarios para implantar este nuevo concepto en el Ejército del Aire? ¿Se requieren nuevas capacidades? 

Como se ha señalado, este nuevo modelo pretende principalmente una mayor coordinación entre todos los actores re- 
lacionados con la protección de nuestra Fuerza Aérea lo que debe conseguirse con un adecuado planeamiento en el que 
se identifiquen las capacidades necesarias para hacer frente a los riesgos previstos y la forma en que todos los esfuerzos 
deben dirigirse a un mismo fin ¿Cómo puede integrarse el concepto de Protección de la Fuerza en el planeamiento de las 
operaciones aéreas? 

A lo largo de este dossier los distintos autores de cada artículo han intentado responder a todos estos interrogantes. “De 
Seguridad a Protección de la Fuerza” del coronel Armero Segura trata de reflejar cómo el Ejército del Aire ha ido enfren- 
tándose a los nuevos requerimientos relacionados con la protección de nuestra Fuerza Aérea. El comandante Fernando 
Carrillo con “El concepto de Protección de la Fuerza” nos proporciona una clara visión del alcance de este concepto. Có- 
mo la OTAN se enfrenta a los nuevos riesgos a los que esta sometida la “Fuerza” es explicado por el Comandante Her- 
nández García bajo el título de “La Protección de la Fuerza en la Alianza Atlántica”. El articulo del comandante Sánchez 
González “Protección de la Fuerza en el Ejército del Aire” nos acerca a las capacidades que posee nuestro Ejército para 
hacer frente a los nuevos riesgos. Por último el comandante Sol García con “La Protección de la Fuerza en el Planea- 
miento de las operaciones Aéreas” nos transmite la importancia de que la Protección de la Fuerza este presente en el pla- 
neamiento de cualquier operación o ejercicio para una adecuada coordinación de todos los actores que intervienen en la 
protección de la Fuerza. 


CARLOS SÁNCHEZ BARIEGO 
General de Aviación 
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De seguridad a protección 
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PEDRO ÁRMERO SEGURA 
Coronel de Aviación 
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INTRODUCCIÓN 


a evolución en seguridad no es una excepción 

en un Ejército del Aire que se encuentra en per- 

manente transformación para encontrar la for- 
ma de poder cumplir su misión con mayor eficien- 
cia. Se trata también en esta materia de modificar 
mentalidades, mejorar la estructura y los procedi- 
mientos, racionalizar los medios y alcanzar la espe- 
cialización que sea necesaria. Como es conocido, 
una particularidad importante de las fuerzas aéreas 
consiste en que sus sistemas de armas tienen alto 
valor, son complejos y actúan desde instalaciones 
fijas que, por este motivo, resultan vulnerables. Ade- 
más, las personas que los operan y sostienen preci- 
san alta cualificación, no siendo fácilmente reem- 
plazables. Por lo tanto, el personal del Ejército del 
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Aire, sus instalaciones y sistemas requieren una ade- 
cuada protección. 

Esta necesidad ha estado siempre presente, pero 
su percepción se ha incrementado con la participa- 
ción en ejercicios y evaluaciones de OTAN y ha to- 
mado otra dimensión desde que el Ejército del Aire 
comenzó sus despliegues en el exterior y, en parti- 
cular, en destacamentos dentro de teatros de opera- 
ciones como sucede en Afganistán. La voluntad ex- 
pedicionaria de nuestra fuerza aérea exige, sin du- 
da, que se disponga de la capacidad de protección 
necesaria para el desarrollo de las operaciones. 

En este artículo se pretende resumir lo más signifi- 
cativo en materia de seguridad que ha hecho evolu- 
cionar este concepto hasta englobarlo en el actual 
de protección de la fuerza. En definitiva, de dónde 
venimos, dónde estamos y hacia dónde vamos. 
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AUGE EN LA REVISTA 


Sabido es que la Revista Aeronáutica es un foro 
en el que, además de divulgar asuntos de interés 
aeronáutico, históricamente ha recogido inquietu- 
des de miembros del Ejército del Aire en relación a 
áreas de actividad susceptibles de mejora. En parti- 
cular, revisando las páginas de esta revista, se Ob- 
serva que a finales de la década de 1970 y primeros 
de los 80 se produjo un destacado interés en publi- 
car artículos relacionados con la seguridad, plante- 
ando de forma general la necesidad de mejorar la 
seguridad de nuestras instalaciones, de sus medios 
y su personal. En esa época fueron frecuentes los 
artículos sobre seguridad y defensa exponiendo ne- 
cesidades, opiniones y posibles soluciones en su or- 
ganización, adiestramiento, doctrina, motivación y 
selección del personal, medios materiales, arma- 
mento, equipo, vulnerabilidad de Bases Aéreas... y, 
cómo no, en relación a la aspiración de dotarse, 
con diversas denominaciones, de artillería antiaérea 
orgánica, sistemas SHORAD o sistemas de defensa 
aérea basados en superficie. 

A modo de ejemplo, el general Javier Ulises Lo- 
dos García, uno de los referentes en esta materia, 
escribía en la revista de agosto de 1983 reflexiones 
sobre seguridad y defensa en relación a la falta de 
directivas que sirviesen de base a una doctrina de 
empleo de las unidades de seguridad y defensa, a la 
necesidad de realizar evaluaciones continuas del 
nivel de instrucción y también de preparase para 
ajustarse a la normativa OTAN. 


AL PRINCIPIO FUERON EL CASYD Y LA ASEDE 


La creación del Centro de Adiestramiento de Se- 
guridad y Defensa (CASYD) en 1985 supuso un im- 
portante paso adelante por parte de nuestra institu- 
ción. El Ejército del Aire apostó por disponer de su 
propio centro de formación en seguridad, pionero 
en nuestras Fuerzas Armadas. Ese año se impartió el 
primer curso de Seguridad y Defensa para Oficiales 
de la 37 Promoción en la Base Aérea de Alcantari- 
lla, siendo la plantilla de profesores un reducido 
grupo de tres capitanes y dos suboficiales al mando 
del entonces Comandante Ángel Moreno Josá. Difí- 
cilmente se encontrará un grupo con más ilusión y 
dedicación al servicio que aquellos precursores, y 
de otros que se sumaron en el empeño, quienes es- 
tablecieron las bases del CASYD que se ubicaría al 
año siguiente en Los Alcázares. 

Además de los cursos de formación de Oficiales, 
de inmediato, se organizaron cursos informativos 
de jefes de seguridad y de perfeccionamiento de 
Suboficiales. Nuestros Suboficiales, en particular, 
acogieron con entusiasmo la posibilidad de adquirir 
conocimientos que les convirtiesen en especialistas 
en seguridad. En una época en que la amenaza te- 
rrorista estaba siempre presente, el adiestramiento 





en técnicas de protección de personalidades tomó 
especial relevancia. Posteriormente, dos años des- 
pués, con la creación del voluntariado especial, se 
inició una nueva andadura al asignarse también al 
CASYD la formación de los soldados del volunta- 
riado especial en la especialidad de seguridad y de- 
fensa, verdadero embrión de la Tropa Profesional. 

Al mismo tiempo que se creó el CASYD, también 
se constituyó durante unos años la Asesoría de Se- 
guridad y Defensa (ASEDE) del Ejército del Aire, de- 
pendiente directamente del Jefe de Estado Mayor 
del Ejército del Aire, para prestarle asesoramiento 
en materia de su competencia, elaborar normativa 
y dirigir la implantación de medios técnicos de se- 
guridad con apoyo del propio CASYD. Los proyec- 
tos piloto se desarrollaron con éxito en la Base Aé- 
rea de Albacete, Acuartelamiento Aéreo de Aitana 
y Acuartelamiento Aéreo del Alto de los Leones. 

¿Y qué fue del CASYD? La decisión del Mando 
de racionalizar los centros de enseñanza condujo a 
la desactivación del Centro en Los Alcázares en 
1995 y a que sus funciones fuesen asumidas en la 
Base Aérea de Zaragoza por la Escuela de Técnicas 
de Seguridad, Defensa y Apoyo (ETESDA). Esta Es- 
cuela conserva en la actualidad la responsabilidad 
de la formación de seguridad, entre otras especiali- 
dades, y de la formación general militar de los mili- 
tares profesionales de Tropa. 


SEGURIDAD EN BARCELONA 92 


Los Juegos Olímpicos de Barcelona en 1992 brin- 
daron la oportunidad de comprobar la elevada cua- 
lificación de personal del Ejército del Aire en mate- 
ria de seguridad. Oficiales de distintos empleos se 
integraron en la estructura de seguridad del Comité 
Olímpico Organizador de Barcelona 92 a nivel di- 
rectivo, junto a otros miembros de las Fuerzas Ar- 
madas, Fuerzas y Cuerpos de Seguridad del Estado 
y expertos de seguridad de empresas civiles. Duran- 
te los Juegos se ocuparon puestos de responsabili- 
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dad en la dirección de autoprotección de instalacio- 
nes olímpicas y de coordinación a nivel superior. 
Mención especial merece el Estadio Olímpico de 
Montjuic que, además de las competiciones de atle- 
tismo, fue escenario de diversos eventos entre los 
que destaca la ceremonia de inauguración con asis- 
tencia de gran cantidad de jefes de estado y autori- 
dades de máximo nivel. La repercusión mundial de 
cualquier atentado o incidente grave de seguridad 
suponía un reto singular para los responsables de la 
organización. Los Juegos fueron un éxito rotundo y 
a ellos también contribuyeron miembros del Ejército 
del Aire en puestos de responsabilidad en seguri- 


dad. 


NAMIBIA, PIONEROS EN MANTENIMIENTO 
DE PAZ 


La participación española en operaciones de 
mantenimiento de paz ha planteado nuevas necesi- 
dades de seguridad. En 1989 se inició mediante ob- 
servadores militares en Angola y, principalmente, 
con el destacamento de aviones T.12 para transpor- 
te aéreo en Namibia, ambos en misiones de Nacio- 
nes Unidas. El Destacamento del Ejército del Aire 
en Namibia durante un año fue el primero que reali- 
zÓ España. Se iniciaba así el carácter expedicionario 
del Ejército del Aire en misiones en el exterior, en su 
concepción moderna, que necesariamente precisa- 
ba dotarse de los mecanismos que garantizasen la 
seguridad del personal y de sus medios. Además se 
reafirmaba la necesidad de protegerse también fren- 
te a riesgos de salud medioambiental, condiciones 
climáticas extremas y enfermedades, cuya experien- 
cia ya se tenía por las sucesivas rotaciones en Gui- 
nea Ecuatorial que se sucedieron de manera ininte- 
rrumpida durante quince años desde 1979, 

El Ejército del Aire ha llevado a cabo una intensa 
actividad en operaciones de paz y misiones de ayu- 
da humanitaria. Un Ejército del Aire que, como es 
sabido, ha sido pionero y factor decisivo en las ope- 
raciones de paz, y actor fundamental en las misio- 


nes de ayuda humanitaria. Las necesidades de pro- 
tección han sido diferentes según los condicionan- 
tes del despliegue. Las operaciones en los Balcanes, 
en Bosnia-Herzegovina y Kosovo, tuvieron el apoyo 
de la nación anfitriona en la Base de Aviano, princi- 
palmente, y en Vicenza, Sigonella y Grazanisse. En 
otras Ocasiones también se ha desplegado fuera de 
área con apoyo de otra nación, como en la Base de 
Ali-Al-Salem en Kuwait para misiones de transporte 
en Irak, en Manás para aerotransporte en Afganistán 
o en Yibuti para vigilancia marítima en la zona del 
Golfo de Adén. 

Además, hasta hace unos años se consideraba 
que el despliegue dentro de un teatro de operacio- 
nes estaba reservado a cubrir puestos en la estructu- 
ra de mando y control, a observadores o monitores 
formando parte de organismos internacionales, a re- 
ducidos destacamentos del Escuadrón de Apoyo al 
Despliegue Aéreo (EADA) en cometidos de terminal 
de carga aérea y escolta de protección de aerona- 
ves, como en Pristina, Kabul, Qual-i-Now y Chad, y 
a otros pequeños destacamentos de personal del 
Ejército del Aire basado en el Escuadrón de Zapado- 
res Paracaidistas (EZAPAC) para misiones TACP, co- 
mo en Balcanes y Afganistán. 

Pero el despliegue de la Unidad Médica de Apo- 
yo al Despliegue Aéreo (UMAAD) en la Base de Ba- 
gram, pocos meses después de los atentados del 11 
de septiembre de 2001 y con operaciones de com- 
bate en curso, marcó un hito por sus especiales con- 
diciones de riesgo. Posteriormente, cuando todavía 
se planteaba que los medios aéreos siempre operarí- 
an desde fuera del teatro, surgió la necesidad de de- 
fender los intereses de nuestra Nación, asumiendo 
el mando de la Base de Herat y desplegando en su 
interior aeronaves HD.21 del Ala 48, 1.21 del Ala 
35 y T.10 del Ala 31. 

En definitiva, desplegar dentro de zona de opera- 
ciones ha planteado necesidades de seguridad mu- 
cho más exigentes. En estos casos toma especial re- 
levancia la protección del destacamento, la escolta 
en los desplazamientos, la autoprotección por áreas 
extensamente minadas, el riesgo de tiradores incon- 
trolados, emboscadas y sabotajes, y las condiciones 
higiénico-sanitarias, entre otros. Quienes han forma- 
do parte de misiones de este tipo no precisan mayor 
explicación. Hay riesgos presentes en todas las acti- 
vidades, si bien se minimizan mediante las medidas 
de seguridad que se adoptan individual y colectiva- 
mente. Todo miembro de un destacamento en estas 
circunstancias se convierte en un combatiente y de- 
be ser instruido en este sentido, al margen de que 
un colectivo particular asuma la responsabilidad es- 
pecífica de proteger la fuerza desplegada. 


11 DE SEPTIEMBRE, AMENAZAS ASIMÉTRICAS 


Este nuevo siglo está siendo testigo de un cambio 
significativo en la manera de concebir la seguridad. 
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Los países avanzados, basados principalmente en 
su superioridad tecnológica y de la información, se 
enfrentan cada vez más a una amenaza eminente- 
mente asimétrica basada, en este caso, en el terro- 
rismo, sabotaje, intimidación, ataques cibernéticos 
y el uso de armas de destrucción masiva. De esta 
dinámica no han sido ajenas las fuerzas aéreas de 
los países occidentales que han visto cómo las ope- 
raciones fuera de área han supuesto un cambio 
cualitativo en la manera de entender los desplie- 
gues. Así, los sistemas de armas de combate, trans- 
porte o helicópteros, que tradicionalmente han ve- 
nido operando desde bases aéreas ampliamente do- 
tadas, se han visto ahora desplegados en países 
incapaces de garantizar, en ocasiones, las mínimas 
condiciones de salud, seguridad e higiene. 

Una referencia paradigmática de esta nueva ame- 
naza son los atentados del 11 de septiembre de 
2001. De inmediato, el Gobierno español decidió 
la participación en la operación Libertad Duradera 
para luchar contra el terrorismo, integrando unida- 
des españolas en la Coalición internacional lidera- 
da por Estados Unidos. El Ejército del Aire participó 
en tres de los mandos componentes de la Coali- 
ción, mediante los destacamentos de la UMAAD de 
asistencia sanitaria en Afganistán, de aviones T.10 
de transporte aéreo táctico en Kirguistán y del P-3B 
Orión de patrulla marítima en Yibuti. La unidad 
que desplegó dentro del teatro de operaciones fue 
el Destacamento de la UMAAD, cuyo propósito 
inicial fue prestar apoyo sanitario a las fuerzas de la 
Coalición establecidas en la Base de Bagram en el 
mando componente terrestre, que continuó comba- 
tiendo los reductos terroristas una vez finalizadas 
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A 
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las principales operaciones militares iniciales. Un 
máximo de cuarenta y siete personas, veintidós con 
cometidos específicos médico-sanitarios, compuso 
cada uno de los contingentes del Ejército del Aire 
que se sucedieron durante más de siete meses en 
Bagram desde el 2 de febrero de 2002. La misión se 
amplió a la asistencia sanitaria al personal civil af- 
gano a los pocos días de la llegada a Bagram. El 
personal del EADA proporcionó el apoyo necesario 
para la instalación y mantenimiento de los equipos 
y medios de la UMAAD, así como la seguridad in- 
mediata de su personal. 


EADA, EAZAPAC Y SEADA 


En 1994 se creó el EADA con entidad de escua- 
drilla, pasando a escuadrón en el año 2000, con la 
misión principal de proporcionar defensa, desplie- 
gue y mantenimiento de las condiciones de opera- 
ción de unidades aéreas y, en su caso, de las asig- 
nadas a las fuerzas de reacción de OTAN. En su 
orgánica dispone, entre otras, de una Escuadrilla 
de Defensa y Recuperación de la Capacidad Ope- 
rativa y de una Escuadrilla SHORAD. Para cumplir 
su misión desarrolla cometidos de defensa activa y 
pasiva, por medio de seguridad y defensa terrestre, 
defensa aérea basada en superficie y protección 
NBO. El Ejército del Aire, consciente de la impor- 
tancia de este tipo de unidades, ha tomado la deci- 
sión de constituir un segundo escuadrón con la de- 
nominación de SEADA, proceso que se encuentra 
en Curso. 

Por otro lado, el EZAPAC tiene entre sus roles se- 
cundarios el de proporcionar también seguridad y 
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defensa terrestre. Los orígenes de esta histórica uni- 
dad se remontan a 1946, cuando se constituyó la 1* 
Bandera de la Legión de Tropas de Aviación en el 
Aeródromo de Alcalá de Henares, teniendo el ho- 
nor de haber sido la primera unidad paracaidista es- 
pañola y pionera también entre las unidades de 
operaciones especiales. De todas las misiones en 
que ha participado en el exterior, la más destacada 
fue la campaña en Ifni y Sahara de 1957-58 con sal- 
tos paracaidistas de combate en Smara y La Hagu- 
nia. 

A ellos se suman el Grupo Móvil de Control Aé- 
reo y el Grupo de Transmisiones, entre otros, en 
cuanto a dotar de comunicaciones a los destaca- 
mentos que se han sucedido en aplicación del ca- 
rácter expedicionario del Ejército del Aire. 


SHORAD EN EL EJÉRCITO DEL AIRE 


La aspiración del Ejército del Aire de dotarse de 
medios SHORAD merece párrafo aparte y se culmi- 
nó con la dotación al EADA del sistema SPADA 
2000 en 1999. Supuso, sin duda, otro hito impor- 
tante. Por primera vez se disponía de medios orgá- 
nicos en el Ejército del Aire para la defensa aérea 
basada en superficie. Este sistema, dotado de misiles 
electromagnéticos Aspide 2000 e infrarrojos Mistral, 
incorporaba innovadoras capacidades operativas y 
técnicas. Desde entonces, el hecho de disponer de 
una sola unidad y la complejidad del sistema, lógi- 
camente, han dificultado su sostenimiento. El empe- 
ño del EADA ha sido determinante para mantener 
su disponibilidad operativa. 

El Programa SHORAD, que contemplaba un am- 
bicioso proyecto para dotar de medios orgánicos a 
otras unidades del Ejército del Aire en esas fechas, 
sufrió un repentino cambio de prioridades por razo- 
nes, principalmente, presupuestarias. En la actuali- 
dad se plantean otros proyectos igualmente destaca- 
dos para el futuro en el ámbito del Ejército del Aire. 


UNIDADES DE SEGURIDAD 


Lo cierto es que la profesionalización en las Fuer- 
zas Armadas ha permitido disponer de personal 
cualificado en esta materia. Además de cumplir sus 
cometidos propios en su base, centro u organismo 
correspondiente, el personal de las unidades de se- 
guridad también ha colaborado en la protección de 
nuestra sociedad con las Fuerzas y Cuerpos de Se- 
guridad del Estado con motivo de especiales even- 
tos y en situaciones de crisis, tales como exposicio- 
nes universales, cumbres al más alto nivel de de la 
Alianza y de estados iberoamericanos, conferencias 
internacionales, elecciones nacionales, vigilancia de 
áreas de interés estratégico en prevención de atenta- 
dos o, incluso, como consecuencia de ellos como 
ocurrió tras el trágico 11 de marzo de 2004 en Ma- 
drid. En particular, la operación Romeo-Mike de vi- 
gilancia antiterrorista tras los atentados del 11M tu- 
vo especial relevancia. Por otro lado, esta contribu- 
ción pone de manifiesto que se debe disponer de 
capacidad orgánica suficiente para hacer frente a 
esta responsabilidad en el ámbito del personal, me- 
dios e instalaciones del Ejército del Aire, ya que en 
situaciones de crisis se multiplicarán las necesida- 
des de protección en el conjunto de la sociedad y 
difícilmente se puede esperar que se dediquen re- 
cursos de otras instituciones para atender las necesi- 
dades específicas del Ejército del Aire. 

Además, en el futuro, todos los miembros de las 
unidades de seguridad deben esforzarse en adquirir 
un carácter expedicionario para participar también 
en la protección de despliegues en el exterior. Sin 
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duda, se trata de un cambio de mentalidad, ya que 
el objetivo actual es que todos cuantos sirven en el 
Ejército del Aire se encuentren preparados para ser 
expedicionarios cuando se requiera. 


DE CAPACIDAD DE SUPERVIVENCIA A 
PROTECCION DE LA FUERZA 


Conscientes de la trascendental contribución del 
Poder Aéreo, y también de su fragilidad, la OTAN 
ha tenido siempre presente la necesidad de identifi- 
car y proteger las actividades y recursos que son 
esenciales para que una base aérea pueda, en defi- 
nitiva, generar salidas. Este requerimiento es el que, 
básicamente, solventaba hasta hace pocos años lo 
que se conocía como Survive to Operate (STO). 

Sin embargo, los escenarios abiertos tras la parti- 
cipación de la Alianza en operaciones fuera de área 
incorporaron nuevos riesgos no contemplados ante- 
riormente. De este modo, garantizar la libertad de 
acción del Comandante Aéreo se convertía en una 
tarea más exigente al incorporar toda una amplia 
gama de amenazas asimétricas no contempladas 
anteriormente. De esta forma, se vio pronto la ne- 
cesidad de ampliar la capacidad de STO a otra que 
incluyese el área de seguridad, en términos genera- 
les, de instalaciones, recursos, actividades o infor- 
mación. Nace así el concepto de Force Protection 
(FP) y el impulso decidido de la OTAN de incorpo- 
rarlo a su organización y doctrina para operaciones 
militares así como a los requerimientos exigidos pa- 
ra las unidades objeto de las evaluaciones tácticas 
TACEVAL. 








DIRECCIÓN DE PROTECCIÓN Y SEGURIDAD DE 
LA FUERZA 


El Ejército del Aire, comprometido en esta diná- 
mica, necesitaba incorporar cuanto antes la doctri- 
na, organización y medios que le permitan superar 
con excelencia los requerimientos exigidos. La ex- 
periencia acumulada con la participación con otras 
naciones en diversos escenarios ha hecho necesa- 
rio asimilar el concepto de protección de la fuerza 
en los mismos términos. Las evaluaciones TACE- 
VAL de unidades como Base Aérea de Albacete, 
Base Aérea de Gando y Ala 15 han supuesto un im- 
pulso singular en la toma de conciencia de esta rea- 
lidad. 

De hecho, consciente el Ejército del Aire del pa- 
pel esencial que la protección de la fuerza tiene en 
los ámbitos nacional e internacional y la necesidad 
de dar un impulso a esta materia, se ha constituido 
la Dirección de Protección y Seguridad de la Fuer- 
za. La implantación definitiva del concepto de pro- 
tección de la fuerza garantizará que las personas, 
los sistemas de armas, la información y los sistemas 
de mando y control se encuentren en un ambiente 
seguro y libre de la influencia del más amplio aba- 
nico de riesgos. 

El propio Jefe de Estado Mayor del Ejército del Ai- 
re, en el documento “Nuestro Ejército del Aire. Vi- 
sión del JEMA”, lo destaca como retos que debe- 
mos ser capaces de afrontar entre las capacidades 
necesarias para la operación del Ejército del Aire 
del futuro: ”...la seguridad y protección de las ins- 
talaciones y medios, tanto fijos como desplegables, 
son elementos básicos para la supervivencia de la 
fuerza aérea...”.* 
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El concepto de protección de la 
fuerza 


FERNANDO CARRILLO CREMADES 
Comandante de Aviación 





“La seguridad de las bases aéreas es un requisito previo para el éxito en el desarrollo 


de operaciones aéreas... y haríamos bien no olvidándolo en el futuro 


INTRODUCCIÓN 


lo largo de la historia, los Principios de la 

Guerra han constituido los fundamentos en 

los que se han basado las organizaciones mi- 
litares para enfocar el pensamiento de sus líderes y 
llevarles a la victoria en guerras y batallas. De entre 
ellos, el de Seguridad, entendido, en términos gene- 
rales, como la actividad que tiene como fin último 
impedir que el enemigo obtenga una ventaja ines- 
perada, evitar la sorpresa y reducir las vulnerabilida- 
des propias, se ha mantenido inalterable al paso del 
tiempo. Por lo general, aquellos líderes que a lo lar- 
go de la historia han aplicado este principio han te- 
nido, cuando menos, la oportunidad de vencer. Los 
que no, los que han pensado que la Seguridad era 
una cuestión menor, han sufrido la terrible amargu- 
ra de la derrota. 

Pero la manera de concebir la Seguridad ha ido 
evolucionando a través de los años. La aplicación de 
los avances tecnológicos al campo militar ha ofrecido 
siempre nuevas posibilidades a los ejércitos en su for- 
ma de planear y ejecutar las operaciones pero tam- 
bién les ha hecho más vulnerables ante un abanico 
de amenazas que se amplia en igual proporción. 

En efecto, la experiencia de los últimos años de- 
muestra que la superioridad tecnológica y de la in- 
formación no es suficiente para ganar conflictos an- 
te un adversario que no se resigna a su papel de 
perdedor por el hecho de ser tecnológicamente me- 
nos avanzado. Más al contrario, agudiza su ingenio 
para identificar y golpear los puntos más críticos. 
Puede buscar como objetivo sistemas de armas, sis- 
temas de información o telecomunicaciones o, sin 
duda el más atractivo, el que alcanza más efectos 
con menos esfuerzo; la acción sobre las personas. El 
adversario es muy consciente de que las sociedades 
democráticas actuales no soportan bien el desorden, 
la inseguridad, la incertidumbre y, sobre todo, las 
bajas propias en conflictos. 

Y el Poder Aeroespacial, no ha sido ajeno a esta 
dinámica. Más bien todo lo contrario. Sus capacida- 
des específicas de flexibilidad, penetración, rapidez 
de respuesta y precisión, principalmente, le dan un 


1! 


(UK Air Ministry Report — 1945) 


protagonismo de excepción en los conflictos y ejer- 
cen una atracción sin igual a la acción del adversa- 
rio. Ser el tecnológicamente más avanzado y tan de- 
pendiente de sofisticados sistemas de armas, man- 
do, control y comunicaciones o complejos sistemas 
de apoyo en tierra le hace ser, desde el punto de 
vista de la seguridad, también el más frágil. 





De ello han sido siempre conscientes los Coman- 
dantes Aéreos. Aún más en la situación actual en la 
que las operaciones fuera de área han supuesto un 
cambio cualitativo en la manera de entender los 
despliegues. Así, los sistemas de armas de combate, 
de transporte o helicópteros, que tradicionalmente 
habían venido operando desde bases aéreas en re- 
taguardia y ampliamente dotadas, se han visto aho- 
ra desplegados en el interior de países en conflicto 
incapaces de garantizar las mínimas condiciones 
de salud, seguridad e higiene. 

De esta forma, el tradicional concepto de seguri- 
dad, basado en centinelas, dio paso durante la 
Guerra Fría al de Survive to Operate (STO), en el 
que se incorporaba la defensa terrestre de las bases 
aéreas, su defensa pasiva, principalmente de los 
efectos de un ataque NBQ, y los medios de recupe- 
ración ante ataques entonces provenientes de una 
amenaza eminentemente convencional. Sin embar- 
go, durantes estos últimos años este concepto de 
STO se ha visto desbordado por las amenazas asi- 
métricas y ha necesitado incorporar la protección 
de instalaciones, de la información y las operacio- 


nes, principalmente. Nace así el concepto de Pro- 
tección de la Fuerza (PP). 


EL CONCEPTO DE PROTECCIÓN DE LA FUERZA 


Son tantas y tan variadas las amenazas que afec- 
tan a tantos y tan variados recursos que ya no es 
posible, sin un alto nivel de coordinación, dispersar 
a lo largo y ancho de una organización las respon- 
sabilidades de protección según se trate de la segu- 
ridad de las personas, los bienes, o la información 
en sus diferentes soportes. Mas bien al contrario, la 
forma más eficiente de acometer esta tarea es iden- 
tificar la misión y poner bajo un mismo paraguas de 
protección a todos los elementos que permiten su 
cumplimiento. El resultado es lo que en este ámbito 
se conoce como Fuerza', esto es, el conjunto de 
personas, sistemas de armas, equipos, instalaciones, 


'Similar dinámica ha tenido lugar en el sector privado que ha re- 
sultado en la definición de Patrimonio, equivalente al de Fuerza 
en el Ejército del Aire. 
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Equipos 





Actividades 


actividades, información o imagen cuya acción co- 
ordinada es necesaria para que el EA pueda conse- 
guir, en cada momento, los efectos deseados (cua- 
dro l). 

Si teniendo en mente esta visión de conjunto que 
representa la Fuerza somos capaces de identificar el 
más amplio abanico de riesgos al que se encuentra 
sometida y quitar de ellos los originados por el en- 
frentamiento con el enemigo, el resultado es lo que 
se conoce como Protección de la Fuerza. En térmi- 
nos más académicos, se define Protección de la 
Fuerza? como “el conjunto organizado de activida- 





? Tampoco el sector privado ha sido ajeno a esta nueva necesidad 
y ha creado el concepto de Seguridad Corporativa como un todo 
que abarca transversalmente la organización y sus actividades 
proporcionando continuidad de las operaciones para garantizar 
la viabilidad económica y obtención de beneficios. 


des, medios y medidas que tienen como objetivo 
minimizar la vulnerabilidad de los componentes de 
la Fuerza ante la amenaza contemplada para cada 
situación con el objeto de preservar la libertad de 
acción del Comandante Aéreo y la operatividad de 
la Fuerza, contribuyendo así al éxito de la misión”. 

En esencia, proteger la Fuerza es garantizar que 
las operaciones aéreas se desarrollan sin interrup- 
ción o con un mínimo retraso, que el adversario es 
disuadido de la no rentabilidad de realizar acciones 
hostiles, que los riesgos son acometidos de forma 
eficiente, esto es, que se logran los objetivos de se- 
guridad al mínimo coste o esfuerzo, y que se alcan- 
za la máxima coordinación entre los diferentes acto- 
res. 

Sin embargo esto no es todo. Una eficiente Pro- 
tección de la Fuerza transmite además al recurso 
humano un claro mensaje de seguridad y estabili- 
dad que es esencial para reducir su nivel de incerti- 
dumbre y proporcionarle confianza. Y esto, lejos de 
ser una cuestión menor, es un factor esencial para el 
desempeño eficaz de las personas. 

Si, como señala la Directiva 80-25 de la OTAN 
sobre Protección de la Fuerza, a todo ello se le unen 
las repercusiones sociales y políticas de las bajas en 
conflicto, es fácil entender por qué este concepto ha 
sido considerado como una de las siete Capacida- 
des Operativas Esenciales de la Alianza, tal y como 
lo recoge el documento MC 400/2, Military Imple- 
mentation of Alliance Strategy. 

Nos encontramos, por tanto, ante un elemento 
que se torna como irrenunciable en el planeamiento 
y ejecución de las operaciones aéreas, a todos los 
niveles de mando, y que ha de ser tenido en consi- 
deración en cualquier proceso de toma de decisio- 
nes. En definitiva, es la responsabilidad más impor- 
tante del Comandante Aéreo, sólo supeditada al 
cumplimiento de la misión. 


Cuadro ll 
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ÁREAS Y CAPACIDADES QUE CONFORMAN LA 
PROTECCION DE LA FUERZA 


Pero proteger la Fuerza no ha de entenderse co- 
mo una tarea aislada que afecta tan sólo a una par- 
te de la organización, tradicionalmente relacionada 
con los elementos dedicados a proporcionar seguri- 
dad y defensa. Muy al contrario, debe afrontarse 
como un concepto multidisciplinar y transversal 
que resulta de la confluencia e integración, bajo la 
pertinente unidad de mando y control, de múltiples 
funciones, capacidades y disciplinas. 

En este sentido, es importante subrayar la natura- 
leza conceptual de este término que no pretende, 
en ningún caso, encuadrar a los actores en una es- 
tructura orgánica concreta sino, simplemente, dis- 
ponerlos alrededor de una mesa y hacer posible, a 
través de una efectiva coordinación, el empleo óp- 
timo de las capacidades con las que cuenta el Ejér- 
cito del Aire. La totalidad de las capacidades con- 
templadas, de acuerdo al Allied Joint Publication 
(AJP 3-14), se expresan en el cuadro ll. 

Sin embargo, tradicionalmente, las fuerzas aéreas 
de la OTAN han agrupado estas capacidades en 
cuatro diferentes áreas funcionales cuyos límites en 
no pocas ocasiones se solapan. Estas áreas son las 
denominadas de: Seguridad (Protective Security), 
Defensa Activa (Active Defence), Defensa Pasiva 
(Passive Defence) y Recuperación (Recuperation) 
(cuadro III). 

El área de Seguridad es considerada por los ex- 
pertos como la más representativa del cambio ope- 


REVISTA DE AERONAUTICA Y ASTRONAUTICA / Septiembre 2008 


Cuadro lll 


Áreas y Capacidades 










* Seguridad contraincendios y rescate 
+ Asistencia médica y sanitaria 

» Reparación de daños / servicios básicos 
+ Reconocimiento post- ataque/emergencia 














» Protección física 
+ Camuflaje, ocultación y decepción 
» Dispersión 

o OR 


+ Reparación de superficies 









» Defensa terrestre 


SEGURIDAD 
Seguridad en las Instalaciones 
Seguridad de la Información 
Seguridad del Personal 
Seguridad de las Operaciones (OPSEC) 
Prevención de Riesgos Laborales 


rado en el paso del antiguo concepto STO al actual 
y más extenso de Protección de la Fuerza. La segu- 
ridad comprende el conjunto de medios y medidas 
que se organizan para hacer frente a las amenazas 
a las que, con carácter permanente, se encuentran 
sometidos los elementos que componen la Fuerza, 
de forma que garantiza un entorno estable y seguro 
alrededor de la misma. 

Este carácter permanente de las amenazas hace 
de la seguridad un área de constante aplicación 
que se mantiene en situaciones de paz, crisis o gue- 
rra, con independencia de que la Fuerza opere en 


territorio nacional o formando una Agrupación Aé- o 
rea Expedicionaria (AA-EXP). instalaciones. 
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dossier 


dossier 


Integran esta área disciplinas tan especializadas, 
pero a la vez tan interconectadas, como: la Seguri- 
dad de la Información, la Seguridad del Personal, la 
Seguridad en las Instalaciones, la Seguridad de las 
Operaciones (OPSEC), o la Prevención de Riesgos 
Laborales. 

Pero además de las amenazas de carácter perma- 
nente otras pueden surgir como consecuencia, prin- 
cipalmente, de la realización de operaciones. Cuan- 
do este es el caso, la Defensa Activa tendrá como 
objeto principal evitar que Un ataque se produzca o 
se realicen actividades hostiles de observación y vi- 
gilancia. Así, sus capacidades se orientarán a disua- 
dir, detectar, prevenir o neutralizar las acciones que 
el adversario pretenda llevar a cabo, en o desde el 
exterior de las instalaciones, con el objeto de influir 
en el desarrollo de las operaciones aéreas. 

Esta área engloba las capacidades de defensa te- 
rrestre y defensa aérea basada en superficie (SHO- 
RAD), aunque podría extenderse también a otras 
como la defensa antimisiles. También, como disci- 
plina adyacente, complemento de las capacidades 
anteriores, las actividades CIMIC (Civil and Military 
Cooperation) que se llevan a cabo dentro del área 
táctica de responsabilidad del comandante de la ba- 
se o instalación aérea (TAOR) influyen notablemen- 
te en la consecución de los efectos. 

Sin embargo, si la amenaza se materializa y sufri- 
mos las consecuencias de los efectos de la muni- 
ción, de explosiones convencionales o de ataques o 
escapes industriales de carácter NBOR (Nuclear, 
Biológico, Químico o Radiológico), las medidas de 
Defensa Pasiva tendrán como objeto atenuar los 
efectos operacionales, tácticos y psicológicos de es- 
tas acciones. 

Además de la defensa NBQR y de la protección 
física frente a los efectos de explosiones (Blast Pro- 
tection), se encuadran en la defensa pasiva las técni- 
cas de dispersión de elementos esenciales y siste- 
mas de armas, las de Camuflaje, Ocultación y De- 
cepción (CCD) o el mantenimiento de adecuadas 
disciplinas de ruido y luminosidad. 

También, una vez desencadenada la emergencia 
o catástrofe, es necesario contar con un área de Re- 
cuperación que incluya toda una serie de capacida- 
des encaminadas a evitar o minimizar las pérdidas 
en las personas y recursos críticos así como recupe- 
rar los daños y asegurar la continuidad de las opera- 
ciones aéreas. 

Esta área abarca los aspectos relativos a reconoci- 
miento post-ataque/emergencia, reparación de da- 
ños, servicios básicos y obra civil, reparación de su- 
perficies de operaciones de aeronaves, seguridad 
contraincendios y rescate, tratamiento y desactiva- 
ción de armamento militar no explosionado o arte- 
factos explosivos improvisados así como la asisten- 
cia médica y sanitaria. 

Por último, y aunque fuera de estas cuatro tradi- 
cionales áreas, existen numerosas disciplinas y fun- 


La Protección de la 
Fuerza es un requisito 
esencial para el 
desarrollo de 
operaciones aéreas. 





ciones adyacentes que contribuyen definitivamente 
a proteger la Fuerza, siendo absolutamente necesa- 
rio establecer con las mismas unas adecuadas rela- 
ciones de coordinación. Algunos ejemplos destaca- 
bles los constituyen las áreas relacionadas con Inte- 
ligencia (12), Logística ()4), CIS (6) Ó CIMIC (J9). 


MANDO Y CONTROL DE LA PROTECCIÓN DE 
LA FUERZA 


Ante la diversidad de actividades a coordinar, la 
dificultad de gestionar situaciones de emergencia 
complejas y la trascendencia que éstas pueden tener 
para el desarrollo de las operaciones aéreas, se de- 
duce la necesidad de establecer una estructura de 
mando y control capaz de conducir eficazmente y 
sin interrupción las operaciones de protección de la 
fuerza y ofrecer al Comandante Aéreo la visibilidad 
que necesita para la correcta toma de sus decisiones. 

El Allied Command Operations Force Standard 
señala que el Centro de Operaciones de Base Aérea 
(BOC) debe integrar, junto a las células de Opera- 
ciones y Logística, una tercera de Protección de la 
Fuerza, de forma que se asegure la correcta sincro- 
nización entre los actores y el continuo flujo de in- 
formación al Comandante Aéreo. La experiencia 
acumulada en las evaluaciones tácticas (TACEVAL), 
que la OTAN lleva a cabo a unidades aéreas, y la 
adquirida durante estos años por países responsa- 
bles de proteger la Fuerza en grandes bases aéreas 
como Kandahar, en el teatro de operaciones de Af- 
ganistán, confirman la validez de este diseño y la 
necesidad de una robusta estructura de dirección y 
coordinación. 
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Al igual que en otras áreas de actividad, el man- 
do y control para la Protección de la Fuerza se ejer- 
ce, principalmente, a través de planes, procedi- 
mientos, directivas o instrucciones que se transmi- 
ten a través de una adecuada estructura CIS que 
debe cumplir unos requisitos mínimos de seguridad 
que garanticen la confidencialidad, integridad y 
disponibilidad de la información en el tiempo re- 
querido. 


DETERMINACIÓN DE LAS CAPACIDADES 
REQUERIDAS 


Una vez definido el abanico más amplio de ca- 
pacidades posible, es necesario apuntar, casi de 
forma inmediata, que la aplicación o no de las dis- 
tintas capacidades no viene predeterminada sino 
que va a depender del resultado de un proceso in- 
tegral basado en un ciclo secuencial de actividades 
que, establecidas en fases, permite al mando redu- 
cir el riesgo al nivel mínimo aceptable para la mi- 
sión (cuadro IV). 

Así, una vez deducidos del análisis de la misión 
los efectos deseados a alcanzar a través de la Pro- 
tección de la Fuerza, la intensidad del esfuerzo y 
los requerimientos de protección mínimos acepta- 
bles, es necesario identificar y analizar qué compo- 
nentes de la Fuerza van a ser objetos de protección 
y, de entre ellos, cuáles serán de especial interés 
por ser considerados como críticos para el cumpli- 
miento de la tarea asignada. 

Con esta base de partida, se inicia entonces el 
análisis de los riesgos, fase esencial que consiste 
en llevar a cabo un proceso analítico que permi- 


te, en esencia, identificar las amenazas a las que 
se encuentra sometida la Fuerza, cuantificar su 
probabilidad de acaecimiento, impacto esperado 
y posibles alternativas para contrarrestarlas. La 
importancia de este proceso viene dada por las 
consecuencias que tendría una valoración no rea- 
lista. En efecto, mientras un resultado incompleto 
nos enfrentaría al peor de los riesgos, esto es, el 
riesgo desconocido, dejándonos por tanto en una 
situación de tremenda vulnerabilidad, un resulta- 
do por exceso derivaría en la aplicación de capa- 
cidades innecesarias con el consecuente derroche 
de recursos. 

La cuarta fase permite determinar qué capacida- 
des y medidas es necesario implantar de forma que 
los riesgos considerados se contrarresten al menor 
coste posible, en términos de esfuerzo, complejidad 
o asignación de recursos. 

Para finalizar, un adecuado programa de evalua- 
ción permitirá la revisión de la eficacia de las capa- 
cidades y medidas adoptadas al objeto de identifi- 
car áreas de mejora y medidas correctoras que ali- 
neen los resultados reales con los objetivos teóricos 
perseguidos. 


PROVISIÓN DE LAS CAPACIDADES 
REQUERIDAS 


Llegado a este punto, y sobre todo en un escena- 
rio de recursos limitados, la pregunta que surge de 
forma casi espontánea es, sin duda, cómo y quié- 
nes proveen estas capacidades. 

Para responder a esta cuestión es necesario tener 
en cuenta que no todas las áreas y capacidades se 
hallan presentes o activadas en todo momento sino 
que responden a cómo evoluciona, principalmente, 
el análisis de los riesgos. De esta forma, y conside- 
rando un riesgo que varía desde bajo, nivel 5, a ex- 
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tremo, nivel 1, la OTAN establece cinco niveles de 
Protección de la Fuerza con las correspondientes 
medidas y capacidades a incorporar. Así, siguiendo 
el principio de flexibilidad, se ha de ser capaz de 
adaptar la presencia y entidad de las distintas capa- 
cidades a las características y necesidades del mo- 
mento (cuadro V). 

Se trata pues de un auténtico “concepto acorde- 
ón”, creado por la suma de capacidades que fluctú- 
an desde las mínimas necesarias para proporcionar 
seguridad, seguridad contraincendios y rescate y 
asistencia médica y sanitaria en entornos de baja 
amenaza, hasta la puesta en marcha y coordina- 
ción, en situaciones de riesgo extremo o combate, 
de todas las capacidades que son de aplicación en 
cada caso. 

Respecto al personal que va a formar parte de las 
diferentes capacidades, éste podrá estar encuadrado 
en un elemento orgánico especializado en protec- 
ción de la fuerza o tener esta función como segun- 
do role. 


Cuadro V 


Provisión de capacidades 


t t 
CAPACIDADES ADICIONALES 


MANDO Y CONTROL 


Nivel 3 Nivel 2 Nivel 1 
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En efecto, a proteger la Fuerza han de contribuir 
todos los miembros de la base o instalación aérea 
con independencia de su posición, empleo o espe- 
cialidad. Esta aportación se lleva a cabo bien me- 
diante la mejora de su capacidad individual de au- 
todefensa o bien participando en tareas de protec- 
ción que no requieran un nivel alto de 
especialización. 

La herramienta que permite la aportación y de- 
sempeño eficaz de este personal se basa en la apli- 
cación de un plan de Adiestramiento Básico del 
Combatiente (ABC), que incluye lo que se viene de- 
nominando Habilidades Comunes Básicas del Com- 
batiente (ICCS) más una formación básica en el área 
de seguridad (cuadro VI). De esta forma, el ABC 
abarca tareas tan dispares, pero a la vez tan esencia- 
les para la supervivencia de las fuerzas militares co- 
mo, sólo por citar algunos ejemplos, las acciones 
básicas para la protección de la información, la ha- 
bilidad para manejar y mantener de forma segura el 
armamento personal, la efectividad para colocarse 
el traje y el respirador ante una alarma NBQR 
(CBRN) o la destreza para aplicar una técnica de re- 
sucitación a un herido o accidentado a la espera de 
asistencia médica especializada. 

Un eficaz programa de entrenamiento tanto in- 
dividual como colectivo asegura esta adecuada 
contribución de todos a la Protección de la Fuer- 
za. Así, el entrenamiento individual persigue al- 
canzar tanto el nivel básico en ABC como, en un 
escalón más avanzado, las habilidades específicas 
que deben poseer quienes como primer o segun- 
do role tienen asignados cometidos relacionados 
con la Protección de la Fuerza. En el ámbito co- 
lectivo, los entrenamientos específicos persiguen 
la cohesión y coordinación de los equipos que 
proveen una capacidad específica mientras los de 
carácter general tienen como objeto la acción co- 
ordinada de más de una capacidad, llegando a 
completar la totalidad de las áreas que constitu- 
yen la Protección de la Fuerza. 
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EL PLAN DIRECTOR DE PROTECCIÓN 
DE LA FUERZA 


Pero los componentes de esta compleja orquesta 
que es la Protección de la Fuerza necesitan contar 
con una partitura común como documento de refe- 
rencia básico que armonice los medios humanos, 
técnicos y recursos organizativos y los adapte a las 
diferentes situaciones y niveles de riesgo. 

El Plan Director de Protección de la Fuerza 
(PDPF) es por tanto el instrumento clave que define 
los objetivos de protección necesarios, dimensiona 
el esfuerzo en cada situación y prioriza la asigna- 
ción y racionalización de los recursos. También, y 
no es menos importante, constituye una base sólida 
para la priorización del gasto. 

Por lo general, este plan director abarca las áreas 
de seguridad, defensa activa, defensa pasiva y recu- 
peración, incluyendo las situaciones de rutina, 
emergencia y catástrofe, y define la estructura de 
mando y control a establecer en cada caso. 


CONSIDERACIONES FINALES 


Es un hecho que, como apuntaba Gulio Dohuet, 
“la victoria le sonríe a quienes se anticipan al cam- 
bio en la naturaleza de la guerra y no a quienes es- 
peran adaptarse después de que estos ocurran”. Y 
el concepto de Protección de la Fuerza no es una 
excepción. Al contrario, constituye uno de los ejes 
que está dirigiendo el proceso de transformación de 
no pocas Fuerzas Aéreas en el mundo. 

El motivo que ha originado este protagonismo es 
doble. Por un lado, su trascendental importancia en 
el desarrollo de las operaciones tanto desde un pun- 





to de vista operativo como de apoyo social a los 
conflictos. Por otro lado, es un factor importante el 
hecho de que, en ocasiones, la implantación de este 
concepto no representa grandes cambios orgánicos 
ni desembolsos millonarios. Alcanzar un nivel míni- 
mo de Protección de la Fuerza es el resultado de un 
planeamiento preciso que proporciona mayor coor- 
dinación entre los actores, el uso eficiente de los re- 
cursos ya existentes y el establecimiento de una ade- 
cuada estructura de mando y control. 

Pero, sobre todo, la Protección de la Fuerza es 
una cuestión de mentalización. De entender que 
no es ésta una cuestión menor y que ha de estar 
presente tanto en nuestra actividad diaria como en 
el planeamiento y ejecución de operaciones aéreas. 
Es, en definitiva, ser conscientes de que no hay ma- 
yor amargura para una Fuerza Aérea que la de ver 
que sus aviones no pueden despegar. + 
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La protección de la fuerza 
en la Altanza Atlántica 


Luis A. HERNÁNDEZ GARCÍA 
Comandante de Aviación 





INTRODUCCIÓN 


lo largo de su existencia y dado 

que puede considerarse un princi- 

pio básico militar que todas las 
fuerzas y unidades militares han de ser ca- 
paces de defenderse a sí mismas, todos los 
países que forman parte de la Alianza 
Atlántica han desarrollado por separado, en mayor 
o menor medida, el concepto de Protección de la 
Fuerza. No obstante, puede considerarse que ha si- 
do la OTAN, en su doble vertiente catalizadora e in- 
tegradora de esfuerzos y buscando siempre sinergia 
entre las iniciativas nacionales, la principal impulso- 
ra en la definición, desarrollo e implantación de es- 
ta nueva forma de entender la seguridad y defensa 
terrestres. 

Y no podía ser de otra forma pues el reto de ope- 
rar fuera de área y la extraordinaria gama de amena- 
zas, principalmente de carácter asimétrico que ello 
conllevaba, demandó la necesidad de multiplicar 
los esfuerzos para el desarrollo y asentamiento defi- 
nitivo de un concepto de defensa y seguridad de sus 
fuerzas que, si bien no era del todo novedoso para 
la organización, sí que suponía una importante evo- 
lución del hasta entonces vigente “Sobrevivir para 





FORCE PROTECTION 


Operar” (STO). Este último, que aglutina- 
ba los elementos más o menos básicos de 
lo que se podía considerar una protección 
integral de las fuerzas militares, se carac- 
terizaba por su marcado enfoque hacia el 
componente aéreo, estaba basado en pos- 
tulados y procedimientos diseñados esen- 
cialmente para la defensa de bases aéreas principa- 
les y colocaba enfrente a un enemigo de carácter re- 
gular y ciertamente previsible en lo que a técnicas, 
tácticas y medios se refería. 

El nuevo concepto surgido como evolución del 
de STO pretendía ser aplicable no sólo a fuerzas 
aéreas asentadas en territorio europeo o nortea- 
mericano, sino también a fuerzas conjuntas de ca- 
rácter expedicionario, tanto fuera como dentro del 
territorio definido en el artículo 5 del Tratado de 
Washington, en un entorno de operaciones en el 
que los términos línea de frente o retaguardia que- 
daban obsoletos y en el que se esperaba que un 
amplio abanico de riesgos de diversa naturaleza! 
amenazara con aprovechar las vulnerabilidades 
aliadas. Además, incidía en la importancia de un 
aspecto esencial para las operaciones militares: la 
seguridad de vidas, bienes, información y opera- 
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ciones, área que, si bien no puede afirmarse que- 
dara inédita en el concepto STO, no se contem- 
plaba en toda su extensión y dimensiones. Se 
asentaba de esta manera el concepto que ha veni- 
do a denominarse desde entonces Protección de 
la Fuerza (Force Protection, FP). 


MARCO DOCTRINAL DE REFERENCIA 


La documentación en el seno de la Alianza relati- 
va a Protección de la Fuerza es numerosa y de na- 
turaleza variada, con gran cantidad de publicacio- 
nes referentes a todas y cada una de las áreas que 
conforman el concepto, algunas de ellas con carác- 
ter específico y otras abordando el asunto desde un 
punto de vista general; todas interrelacionadas. Esta 
auténtica arquitectura documental incluye, entre 
otros, decenas de STANAGs, APs y directivas cuya 
enumeración exhaustiva queda más allá de los ob- 
jetivos de este artículo. A continuación, no obstan- 
te, se hace un breve repaso de algunos de los más 
relevantes por su ubicación en la jerarquía de pu- 
blicaciones OTAN. 

La de más alto nivel doctrinal y que puede consi- 
derarse como el documento de referencia por exce- 
lencia, al que ha de adaptarse el resto de normativa 
en la materia, es el AJP-3.14 “Allied Joint Doctrine 
for Force Protection” que tiene, como su título in- 
dica, carácter conjunto. Este documento, que ve la 
luz tras un largo y concienzudo estudio, se halla en 
vigor desde noviembre de 2007 y define las líneas 
generales del concepto, detallando sus fundamen- 
tos y el proceso de planeamiento a que debe ate- 
nerse, así como los principios básicos del mando y 
control, función ésta a la que reserva un papel cen- 
tral, esencial para su efectiva puesta en funciona- 
miento. 








A continuación se encuentra la directiva “ACO 
Force Protection Directive 80-25”, de mayo de 
2006 la cual, aún en consonancia de contenido 
con el anteriormente mencionado AJP-3.14, se ha- 
lla pendiente de revisión. También de carácter con- 
junto, la directiva profundiza en los aspectos trata- 
dos en el AJP, incluyendo dos capítulos dedicados, 
respectivamente, a los requisitos de Protección de 
la Fuerza para las diferentes fuerzas y unidades y a 
los estándares generales de entrenamiento, colecti- 
vo e individual, aplicables al personal especialista o 
dedicado a otras funciones (ICCS). De gran interés 
para el especialista es la inclusión como anexo de 
un amplio listado de publicaciones OTAN aplica- 
bles a cada una de las diferentes áreas de Protec- 
ción de la Fuerza. 

En lo que respecta a Protección de la Fuerza en 
el seno del componente aéreo, la publicación esen- 
cial es el “ACO Forces Standard Vol IIIl-Air Forces” 
la cual, en su parte VI, Force Protection, expone los 
requisitos mínimos exigibles a las fuerzas aéreas, en 
lo que respecta a las diferentes áreas, para garanti- 
zar su protección. Con gran profusión de referen- 
cias a los diferentes STANAGs, APs y directivas 
aplicables, se puede considerar este documento co- 
mo el instrumento en vigor más adecuado, en el 
ámbito aeronáutico, para conocer dichos requisitos 
de forma específica. 

Sin salir del ámbito aeronáutico, se encuentra en 
fase de borrador, en el momento de escribir estas lí- 
neas, el documento “NATO Force Protection Doc- 
trine for Air Operations”, que nace de la identifica- 
ción de la carencia de una doctrina específica 
OTAN para la protección integral de bases aéreas y 
que tiene su punto de partida en la reunión celebra- 
da en marzo de 2007 en el Joint Air Power Compe- 
tence Centre, en Kalkar, Alemania. A lo largo de 





'Entre los riesgos contemplados por el concepto de Protección de 
la Fuerza se incluyen, además del terrorismo, otros como el pro- 
veniente del empleo de armas de destrucción masiva (WMD,), 
ataques a la información, riesgos medioambientales y para la sa- 
lud, o los derivados de desastres naturales. 





2Mediante el STANAG 2528, las naciones aliadas acuerdan em- 
plear este documento como manual de referencia conjunto para 
la doctrina relativa a la Protección de la Fuerza. 
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varios capítulos dedicados a fundamentos, princi- 
pios, organización, planeamiento, operaciones y en- 
trenamiento, el documento trata de ofrecer una guía 
especializada en la materia en el entorno de las 
operaciones aéreas. 

Como complemento al “ACO Forces Standard 
Vol II!-Air Forces”, que determina los estándares 
aplicables, se encuentra el “ACO Forces Standard 
Vol VI-SHAPE Tactical Evaluation Manual (STEM)” 
el cual, en su parte VII, sirve de guía para la evalua- 
ción de los requisitos recogidos en el Vol. III, dentro 
del programa OTAN de evaluaciones de fuerzas aé- 
reas TACEVAL (evaluaciones tácticas). Este docu- 
mento incluye también, en sus anexos, un detallado 
listado de publicaciones aliadas aplicables que, jun- 
to con el ya existente en la directiva ACO 80-25, 
constituye una excelente referencia documental pa- 
ra el especialista en Protección de la Fuerza. En la 
actualidad, el STEM se halla en fase de revisión, con 





el fin de producir un documento más flexible en lo 
que a evaluación de capacidades se refiere y en 
consonancia con los últimos cambios en materia 
doctrinal. 

Por último, entre los documentos de mayor tras- 
cendencia, aún referido en exclusiva a una de las 
áreas componentes, se encuentra la directiva “ACO 
Directive Security 70-17, sobre Seguridad, de gran 
importancia por tratarse del documento de trabajo 
más completo en la materia que aglutina la mayoría 
de las sub-áreas y elementos relativos al concepto 
de Seguridad en el ámbito OTAN. Por haber sido el 
área de seguridad una de las grandes novedades 
que mejor ejemplifica la evolución del anterior con- 
cepto STO, este documento aporta información y 
conocimiento básico para entender la verdadera di- 
mensión de lo que supone y se entiende actualmen- 
te por Protección de la Fuerza. 


EL ADIESTRAMIENTO EN PROTECCIÓN DE LA 
FUERZA 


“Un eficaz entrenamiento constituye uno de los 
pilares de la eficacia en la Protección de la Fuerza”. 


Esta sencilla afirmación, contenida en el AJP-3.14, 
refleja perfectamente uno de los aspectos funda- 
mentales a la hora de conseguir unos adecuados ni- 
veles de protección. Se trata de la formación del 
elemento humano, especialista o no, para desarro- 
llar su aportación al conjunto de la protección, de 
acuerdo a los estándares establecidos tanto a nivel 
aliado como nacional. Es éste, por tanto, un aspecto 
que afecta a todos y cada uno de los componentes 
de una fuerza militar. 

La formación básica del combatiente (Individual 
Common Core Skills, ICCS) constituye la plataforma 
sobre la que asentar el esfuerzo formativo en mate- 
ria de Protección de la Fuerza. Toda la documenta- 
ción OTAN del más alto nivel en esta materia enfa- 
tiza la importancia de este tipo de formación, que 
permite al personal no especialista en la materia la 
adquisición y mantenimiento de los conocimientos 
básicos mínimos necesarios en áreas tan dispares, 
pero a la vez tan vitales como son las de defensa te- 
rrestre y manejo de armamento, la lucha contrain- 
cendios, el reconocimiento post-ataque, los prime- 
ros auxilios, la defensa NBQR (CBRN) y seguridad. 

Así pues, las ICCS abarcan aspectos tan dispares, 
pero a la vez tan esenciales para la supervivencia de 
las fuerzas militares como pueden ser, sólo por citar 
algunos ejemplos, la habilidad del común de los 
miembros de la fuerza para defenderse ante un ata- 
que armado, su capacidad para seleccionar un ex- 
tintor y usarlo adecuadamente, su efectividad para 
colocarse el traje y el respirador (EPI/IPE) ante una 
alarma NBQR, su conocimiento de las normas bási- 
cas de protección de la información o su destreza 
para aplicar una técnica de resucitación a un herido 
o accidentado a la espera de asistencia médica es- 
pecializada. Son las diferentes naciones aliadas las 
responsables de impartir y mantener este tipo de for- 
mación a su personal. 

Este programa no es nada novedoso si atendemos 
a las palabras de Winston Churchill, en 1941, cuan- 
do, durante la Il Guerra Mundial, tras la pérdida de 
la base de Maleme* (Creta) se dirigió* al entonces 
Ministerio del Aire británico determinando que to- 
dos los que vistieran uniforme del Ejército del Aire 
deberían ser capaces, al menos, de usar un arma 
para su defensa y dedicar una parte de su jornada 
laboral al entrenamiento militar. 

Dirigidos ya a audiencias más especializadas, la 
Alianza Atlántica desarrolla, bianualmente, en su 
escuela de Oberammergau, Alemania, dos cursos 





¿La base aérea de Maleme, en Creta, fue tomada con facilidad 
por las tropas alemanas, en abril de 1941, en el seno de la opera- 
ción Mercurio, poniendo de manifiesto grandes carencias de pro- 
tección. En febrero del año siguiente se creaba el RAF Regiment, 
unidad señera en materia de Protección de la Fuerza de la RAF. 


“Winston s. Churchill. Memo to Secretary of State for Air and 
Chief of Air Staff, de 29 de junio de 1941. The Second World 
War. Vol IIl: The Grand Alliance, Boston: Houghton Mifflin, 
1985, pp 692-693. 
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enfocados a la orientación y adiestramiento genera- 
lista en Protección de la Fuerza. Se trata del “Force 
Protection Orientation Course (P5-44)” y del “FP 
Officers Course (P5-40)”. Ambos poseen carácter 
conjunto y comenzaron su andadura en 2004 y 
2005 respectivamente, como resultado de los estu- 
dios realizados por el grupo de trabajo aliado Bi-Sc 
Force Protection Working Group. El primero de 
ellos pretende ofrecer al personal integrante de los 
estados mayores una visión global del concepto y 
requisitos de Protección de la Fuerza en el ámbito 
de la OTAN y se dirige a personal con empleo de 
Comandante/Capitán de Corbeta hasta Coro- 
nel/Capitán de Navío. El segundo tiene por objeto 
preparar al personal especialista en los diferentes 
conceptos y requisitos para operar en entornos mul- 
tinacionales y operaciones combinadas y conjun- 
tas. Este se dirige a personal con empleo de Tenien- 
te/Alférez de Navío a Comandante/Capitán de Cor- 
beta con formación previa en Protección de la 
Fuerza. No obstante lo anterior, personal de otros 
empleos a los indicados podrían acceder a ambos 
cursos a criterio de sus respectivos directores”, 

Un tercer curso especializado, desarrollado en la 
misma escuela, también con carácter bianual y re- 
lacionado con Protección de la Fuerza es el “ACO 
TACEVAL Force Protection Course (N3-27)”. En es- 
te caso, se trata de un curso orientado al compo- 
nente aéreo y centrado en el proceso y técnicas de 
evaluación, para el que se aconseja haber realizado 
con anterioridad los dos cursos mencionados ante- 
riormente. La participación se encuentra abierta a 
todos los empleos de Oficial y Suboficial, siempre 
que los mismos cuenten con la suficiente forma- 
ción y experiencia previas en alguna de las áreas de 
Protección de la Fuerza. 

Por otra parte, el esfuerzo educativo realizado 
por la OTAN en Protección de la Fuerza se plasma 
en la amplia gama de cursos especializados en las 
diferentes sub-áreas que conforman el concepto, 
sobre todo las relacionadas con la defensa NBQR y 
la Asistencia Médica, en sus más variadas vertien- 
tes, ofertados anualmente en el programa de cursos 
de Oberammergau. 

Para finalizar, no se debe olvidar que en la actua- 
lidad gran cantidad de personal civil? con diferentes 
estatus y funciones, pero todos ellos contribuyendo 
de forma decisiva a la consecución del objetivo fi- 
nal, están formando parte en operaciones militares. 
Sin dejar de lado aquellas restricciones legales y 
condicionantes particulares que pudieran ser de 
aplicación a los diferentes colectivos y naciones, la 
formación de este personal en materia de Protec- 
ción de la Fuerza es también una necesidad cuan- 
do apoyan directamente a las operaciones aliadas. 


¿Más información acerca de éstos y otros cursos OTAN se puede 
encontrar en la página web de la “NATO School”, en Oberam- 
mergau, Alemania: www.natoschool.nato.int 
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Este aspecto, así como la definición de las corres- 
pondientes responsabilidades quedan reflejados en 
el texto del AJP-3.14. 


RETOS Y MIRADA HACIA EL FUTURO 


La Alianza Atlántica afronta una amplia gama de 
desafíos presentes y futuros a los que ha de prestar 
una especial atención de cara a mantener y mejorar 
si cabe los exigentes niveles de excelencia que en 
materia de Protección de la Fuerza son necesarios 
para garantizar la continuidad de las operaciones en 
el actual entorno internacional. 

A continuación, y agrupados bajo los aspectos re- 
lativos a integración de fuerzas y capacidades, ame- 
nazas a las operaciones, entrenamiento del personal 
y medios materiales de protección, se desarrolla a 
continuación un listado de los mismos. 


Integración de fuerzas y capacidades 

Cada vez más, el planeamiento y ejecución de 
operaciones basadas en efectos (EBAO) está incor- 
porando a la resolución de crisis y conflictos multi- 
tud de actores nunca antes considerados o presentes 
en zona de operaciones, al menos con la profusión 





actual. Así, podemos ver como conviven en una 
misma base aérea tripulaciones y personal de apoyo 
pertenecientes o no a naciones integrantes de la 
Alianza, organizaciones no gubernamentales, agen- 
cias civiles de cooperación o personal civil de em- 
presas contratadas o agencia civiles de la OTAN. 
Sólo una perfecta integración de los requisitos y re- 
cursos de protección de todos ellos permite crear un 
entorno seguro en un escenario tan complejo. 

Todo lo anteriormente citado sucede al tiempo 
que, entre las diferentes fuerzas o elementos partici- 
pantes, se trata de alcanzar los adecuados niveles 
de interoperabilidad. Si durante el periodo de la 
Guerra Fría y años inmediatamente posteriores, todo 
lo relacionado con la seguridad y protección de las 
fuerzas militares era considerado una responsabili- 
dad nacional, con la decidida participación de la 


OTAN y otras naciones aliadas, en los últimos años, 
en misiones de carácter diverso en regiones en cri- 
sis, se ha constatado que la adecuación de medios, 
técnicas y entrenamiento a unos estándares comu- 
nes supone un paso esencial para garantizar una efi- 
caz protección, compartida por todos los participan- 
tes. El constante esfuerzo en la homogeneización de 
procedimientos y medios, tanto en el seno de la or- 
ganización euro atlántica como con las otras nacio- 
nes aliadas, constituye un objetivo prioritario. La mi- 
sión ISAF se ha convertido al respecto en una ina- 
gotable fuente de lecciones aprendidas. 

Un aspecto muy ligado a la interoperabilidad pe- 
ro con entidad propia como para ser considerado 
de forma aislada lo constituye la necesidad de que 
las naciones inviertan en la creación y manteni- 
miento de sólidos y técnicamente preparados ele- 
mentos de mando y control en Protección de la 
Fuerza. Estos, en todos los niveles de mando, deben 
ser capaces de interactuar eficazmente en entornos 
multinacionales empleando no sólo el mismo idio- 
ma sino también las mismas técnicas y procedi- 
mientos. Sólo así será posible en un entorno multi- 
nacional la integración de fuerzas nacionales o alia- 
das, la interconexión con otros elementos de C3, la 
incorporación de otros organismos y agencias des- 
plegados en zona de operaciones y el desarrollo de 
una adecuada coordinación con la Nación Anfitrio- 
na. 

Otro gran reto lo constituye el hecho de que la 
actual doctrina OTAN considera la Protección de la 
Fuerza como una capacidad contribuyente a la efi- 
cacia de la misión y no tanto un fin en sí misma. De 
este modo, la Protección de la Fuerza se supedita a 
alcanzar los resultados de la misión y debe consti- 
tuir una capacidad lo suficientemente flexible como 
para adecuarse a cualquiera de los diferentes tipos 
de operaciones y escenarios posibles. Flexibilidad y 
Gestión del riesgo, mediante la elección de empleo 
y priorización de medios y medidas a aplicar, así 
como de qué riesgos asumir, neutralizar, reducir O 
transferir, se convierten en los dos grandes princi- 
pios del responsable de Protección de la Fuerza y, 
por consiguiente, del Comandante de las operacio- 
nes. 


Amenazas a las fuerzas militares 

En lo que respecta a las amenazas, desde el terro- 
rismo y el sabotaje a la denominada “agresión indi- 
recta”, de la mano de la delincuencia organizada, 
son múltiples y de variada naturaleza las que las 
fuerzas militares afrontan y deberán afrontar en, al 
menos, un futuro próximo. No obstante, dos de 





“Personal civil OTAN, contratado, perteneciente a empresas pro- 
veedoras, trabajadores locales u otros de la más variada naturale- 
za que pudieran encontrarse en zona de operaciones. 


"International Security Assistance Force, primera misión de la 
OTAN fuera del área eurotlántica. 
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ellas se convierten en las más relevantes si se atien- 
de a su probabilidad de ocurrencia y elevado po- 
tencial dañino. Además, ambas destacan como ar- 
mas de elección preferente por parte de ese enemi- 
go de carácter asimétrico que es el terrorismo. Se 
trata del empleo de artefactos explosivos improvisa- 
dos (IED) y de ataques mediante el uso de agentes 
NBQR. 

Con respecto al primero, gran cantidad de fuen- 
tes expertas coinciden en que su uso “(...) se ha in- 
crementado en número, letalidad y sofisticación”?, 
Una simple consulta a las diferentes notas de pren- 
sa disponibles en la página web de ISAF* demuestra 
la presencia patente de este tipo de ataques en las 
operaciones actuales. Tal y como expone el espe- 
cialista EOD Chris Hunter, en su reciente artículo 
“The Long Walk”, en Afganistán llevó a los terro- 
ristas 18 meses sobrepasar el nivel de destreza en la 
fabricación de IED alcanzado por el IRA en 30 
años. Ante este panorama, las fuerzas militares ha- 
brán de continuar empeñando su esfuerzo en el de- 
sarrollo de técnicas y empleo de equipos orientados 
a la prevención, evitación, detección, inhibición y 
protección física frente a los efectos de los IED. 

En cuanto a la potencialidad de un ataque de ca- 
rácter NBQR, pudiera ésta considerarse una ame- 
naza remota, si se atiende a su ocurrencia pasada, 
reducida a unos cuantos episodios aislados, de im- 
pacto relativamente atenuado en lo que a repercu- 
sión mediática se refiere, entre los que destacó tan 
sólo el famoso ataque acaecido en el metro de To- 
kio, en 1995, de la mano de los miembros de la 
secta Aum Shinrykio". No obstante, son numerosos 
los autores y agencias que sostienen que la adquisi- 
ción y empleo de agentes NBQR por actores no es- 


tatales constituye una amenaza a tener en cuenta 
en lo que respecta a disponibilidad de los medios e 
intención de los terroristas. La OTAN, en su “Con- 
cepto militar de defensa contra el terrorismo” con- 
cluye, entre otros, que la forma predominante de 
ataque terrorista sigue siendo el empleo de armas 
convencionales y explosivos aunque se espera de 
los grupos terroristas un esfuerzo por conseguir 
otros medios más destructivos, incluyendo Armas 
de Destrucción Masiva (WMD). 

Una variante de la amenaza NBQR, no necesa- 
riamente proveniente de un ataque, la constituye la 
hipotética presencia en zona de operaciones de ru- 
tas de transporte e infraestructuras dedicadas al al- 
macenaje y procesado de materiales y productos 
industriales de naturaleza química, biológica, nu- 
clear o radiológica (TIM), cuyos estándares de man- 
tenimiento, control y seguridad, debido a factores 
de lo más diverso, no se encuentren a la altura de 
aquellos aplicables en los países de nuestro entorno 
cercano. Una explosión, sabotaje o escape en insta- 
laciones tan comunes en zona de operaciones co- 
mo una planta química, un almacén de productos 
agrícolas, una estación eléctrica, un laboratorio de 
investigación o una industria farmacéutica pueden 


Brig Gen Mehmet Cetin. “NATO Lessons in Force Protection”, 
JAPCC Journal. Edition 4. 2006. 


www.nato.int/isaf/docu/pressreleases/2008/index.html 


"Hunter, Chris. “The Long Walk”, INTERSEC, Vol. 18, ¡issue 3, 
marzo 2008. 


"¡Un total de 12 fallecidos y alrededor de 5.000 heridos confor- 
man el balance final de este ataque terrorista, perpetrado con gas 
sarín. 
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llegar a causar una catástrofe en la que las fuerzas 
militares se vean directamente afectadas”?. 

Además, estos materiales, entre los que destacan 
por comunes el cloro, dióxido de azufre, amoniaco, 
combustibles varios o cloruro de hidrógeno, consti- 


[pe 


tuirían un letal “multiplicador de efectos” si, llegado 
el caso, el terrorismo u otras fuerzas enemigas los 
tomara como objetivo de sus ataques para afectar 
indirectamente a las instalaciones, operaciones mili- 
tares O a la misma población civil de la zona”. 


Entrenamiento 

En materia formativa, debe seguir manteniéndose 
el esfuerzo que hasta ahora viene realizándose para 
el común de los miembros de la fuerza, a través de 
cada vez más perteccionados planes de ICCS nacio- 


“Recuérdese uno de los mayores desastres industriales de la His- 
toria, ocurrido en Bophal, India, en 1984, cuando un transporte 
sufrió, durante aproximadamente una hora, una fuga de metiliso- 
cianato, material empleado para fabricar insecticidas, causando 
cerca de 20.000 muertos y 150.000 heridos. Sin llegar tan lejos, 
no son pocos los casos en los que materiales tan cotidianos co- 
mo el cobalto (empleado en pararrayos), el americio (en detecto- 
res de incendios) o el cesio (en equipos médicos), se pueden en- 
contrar en almacenajes o instalaciones fuera de control en zonas 
de operaciones. 


Algunos ejemplos se encuentran, recientemente, en el conflicto 
de pe Balcanes en episodios como el ataque de la fábrica de fer- 
tilizantes, carbón y derivados del petróleo Petrochemia, en Kuti- 
na; los lanzamientos de mortero a la planta de pesticidas Herbos, 
en Sisak, O el ataque a los almacenamientos de combustible de 
CROSCO, en Osijek. En otras áreas del Planeta, se puede desta- 
car, por su cercanía en el tiempo, el 10.09.07, el ataque al gaso- 
ducto de PEMEX, en Méjico, atribuido al Ejército Popular Revolu- 
cionario (EPR). 


“Al respecto, cfr. Cliff Caswell “Playing for Real”, Soldier, Maga- 
zine of the British Army. Marzo 2008. 





nales, de forma que se propicie el cumplimiento de 
unos niveles mínimos de aptitud que garanticen, a 
su vez, esa necesaria contribución de todos a una 
adecuada protección de las fuerzas militares. En el 
caso de operaciones en el exterior, sobre todo cuan- 
do la fuerza se compone de elementos provenientes 
de diferentes unidades y/o naciones, esta prepara- 
ción ha de hacerse extensiva a las fases inmediata- 
mente anteriores al despliegue y a la entrada y per- 
manencia en teatro. En el ámbito especializado, se 
han de seguir perfeccionando las acciones formati- 
vas disponibles, incluyendo en las mismas todo tipo 
de discusiones y búsqueda de soluciones a proble- 
mas concretos identificados, sobre todo, en zona de 
operaciones. Asimismo, deben fomentarse los foros 
profesionales multinacionales en los que intercam- 
biar experiencias y conocimiento. 

Por otro lado, tanto a nivel nacional como OTAN, 
parece aconsejable estudiar la posibilidad de reser- 
var, en el tiempo empleado en los diferentes cursos 
y acciones formativas varias, a todos los niveles y en 
todas las áreas del ámbito de conocimiento militar, 
un espacio dedicado a Protección de la Fuerza, da- 
do el carácter eminentemente transversal de esta 
disciplina y en consonancia con la importancia que 
a esta función se le viene dando en los últimos tiem- 
pos. Importancia que, indudablemente, tiene para la 
continuidad y éxito de las operaciones militares. 

El empleo de la simulación puede aportar grandes 
avances en materia de entrenamiento, recreando 
complejos escenarios virtuales en los que afrontar 
situaciones de gran realismo que proporcionen va- 
liosas “lecciones aprendidas” antes del despliegue 
en zona de operaciones”. 
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Íntimamente ligada a la formación y entrenamien- 
to del personal se encuentra la necesidad de contar 
con un realista sistema de evaluación de la capaci- 
dad de Protección de la Fuerza, que certifique la 
adecuación de las fuerzas nacionales a los estánda- 
res exigidos por la Alianza a los participantes en sus 
operaciones. El mayor exponente en la actualidad, 
por su antigúedad, eficiencia, extensión entre las na- 
ciones e indudable efecto motivador, lo constituye 
el programa de evaluaciones tácticas TACEVAL, en 
lo que a las fuerzas aéreas respecta, y cuyos equiva- 
lentes pueden considerarse los programas MARE- 
VAL, en la Armada o CREVAL, para las fuerzas te- 
rrestres. El programa TACEVAL es, en su ámbito de 
aplicación, la principal herramienta de SACEUR pa- 
ra evaluar las capacidades de las fuerzas asignadas a 
OTAN y certificación NRF, identificando deficien- 
cias y proponiendo recomendaciones. 


Medios materiales de protección 

En lo que a medios materiales se refiere, la cons- 
tante actualización y la innovación han de ser dos 
factores predominantes en el diseño y manteni- 
miento de los sistemas de Protección de la Fuerza, 
incorporando a los mismos, en la medida de lo po- 
sible, las nuevas tecnologías y medios en el merca- 
do que permitan afrontar de forma eficiente los di- 
ferentes riesgos y amenazas. Una vez más, detalla- 
dos estudios para valorar la amenaza y analizar las 
propias vulnerabilidades, deben llevar a identificar 
los medios más apropiados para prevenir, detectar, 
neutralizar y, en su caso, reducir los efectos de los 
riesgos más críticos. El uso de escáneres cada vez 
más precisos para detectar la introducción de ex- 
plosivos o armas, el empleo de vehículos no tripu- 
lados en tareas de vigilancia, seguridad o desmina- 
do, los dispositivos para la detección de fuego de 
mortero, cohete o francotirador, el empleo de ar- 
mas no letales o el uso de sistemas de protección 
colectiva NBQR constituyen algunas de las áreas 
actualmente de interés. 

La portabilidad de los medios de detección te- 
rrestres (de personas, vehículos o aeronaves a baja 
cota), pudiendo ser empleados en diferentes asenta- 
mientos y configuraciones, aporta flexibilidad a los 
sistemas de protección, que pueden cambiar su lo- 
calización y disposición con la facilidad que lo ha- 
cen los medios de la fuerza a los que protegen. Esta 
característica debe unirse a una suficiente autono- 
mía de funcionamiento y resistencia en condicio- 
nes ambientales extremas. 

Especial atención merece la inversión en materia- 
les y estructuras capaces de minimizar los efectos 
de los explosivos, conjugando una adecuada pro- 
tección física a personas y medios con facilidad de 
transporte, mantenimiento de la operatividad y ra- 
pidez de despliegue. 

Tampoco deben ser relegados a un segundo pla- 
no todos aquellos medios relacionados con la de- 


nominada seguridad técnica contra escuchas no 
autorizadas (ISCM) o con la seguridad en los siste- 
mas de información (INFOSEC), a fin de evitar fu- 
gas, manipulaciones o indisponibilidad de informa- 
ción crítica por medio de captaciones no autoriza- 
das o ataques cibernéticos. 


ISAF O EL RETO DE PROTEGER LA FUERZA 
FUERA DE AREA 


La operación ISAF en Afganistán representa el 
ejemplo más claro de los actuales retos en materia 
de Protección de la Fuerza para la Alianza Atlánti- 
ca. Esta operación, que involucra a 40 países, que 
aportan a la misma aproximadamente 47.000 efec- 
tivos, incluye elementos de apoyo nacional y 26 
Equipos de Reconstrucción Provinciales (PRTs) dis- 
tribuidos a lo largo y ancho de gran parte del terri- 
torio afgano y bajo el mando, en el nivel operacio- 
nal, del cuartel general conjunto JFC Brunssum, en 
los Países Bajos. 





En lo que a Fuerza Aérea se refiere, podemos en- 
contrar en Afganistán bases aéreas donde conviven 
sistemas de armas de combate, transporte, helicóp- 
teros o vehículos aéreos no tripulados. En alguna de 
ellas, más de 12.000 efectivos militares y civiles 
comparten espacio en instalaciones que hay que 
acondicionar al mismo tiempo que se desarrollan 
las operaciones, con los inconvenientes para la vi- 
da y funcionamiento diarios que ello conlleva. Este 
primer contacto presenta peculiaridades como 
aquella que ponía de manifiesto la publicidad de 
una conocida empresa de defensa que identificaba 
la arena como uno de los inconvenientes para el 
funcionamiento de los sistemas de armas y medios 
de apoyo: “The enemy is sand. Sand that gets ¡in 
your boots...your hair... your eyes. Sand in vital sys- 
tems and gears and axles (...)”. 

Entre los retos actuales en materia de Protección 
de la Fuerza cabe destacar los siguientes: 

e La enorme afluencia de proveedores, locales e 
internacionales, por vía terrestre, que hace que los 
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una base 
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AJP. Allied Joint Publication 

CBRN. Chemical, Biological, Radiological and Nuclear 
CCD. Camouflage, Concealment and Deception 
COLPRO. Collective Protection 


EOD/EOR. Explosive Ordnance Disposal/ Reconnaissance. 


FA. First Aid 

FF. Fire Fighting 

GD. Ground Defence 

IED. Improvised explosive Devices 


INFOSEC. Information Security 

JAPCC. Joint Air Power Excellence Centre 

LP. Listening Point 

OP. Observation Post 

OPSEC. Operations Security 

PAR. Post Attack Reconnaissance 

PRT. Provincial Reconstruction Team 

PS. Protective Security 

SHORAD. Short Range Air Defence 

STO. Survive To Operate 

TAOR. Tactical Area Of Responsibility 

TSCM. Technical Surveillance Countermeasures 
TIM. Toxic Industrial Materials. 

UAV, USV, UUV. Unmanned (Aerial, Surface, Underwater) 
Vehicle 

WMD. Weapons of Mass Destruction. 


controles de acceso y presencia, un elemento siem- 
pre vulnerable en el sistema de protección, deban 
extremarse y organizarse de manera eficiente. 

e El dominio del terreno circundante, tanto me- 
diante una adecuada defensa terrestre y control de 
puntos clave (p.e.: cruces de carreteras) o dominan- 
tes (p.e.: cotas o edificaciones singulares), como 
mediante una efectiva campaña para ganar “corazo- 
nes y mentes”, se convierte en prioritario para evitar 
ataques provenientes del exterior (stand-off”). 

e La gran cantidad de personal local que presta 
sus servicios en el interior de las instalaciones alia- 
das, como contratados en los más variados menes- 
teres, hace que se deba enfatizar la atención presta- 
da a su selección y a sus privilegios de acceso a ins- 
talaciones y, dado el caso, información. 

e La ingeniería de instalaciones también tiene en 
estos despliegues un amplio campo de aplicación. 
Las infraestructuras ahora empleadas fueron en su 
día dimensionadas pensando en grupos humanos ni 
de lejos cercanos en número a los actuales. Esto ha- 
ce que asuntos tan cotidianos como el tráfico roda- 
do, el abastecimiento de agua potable o la adecua- 
da canalización y tratamiento de aguas fecales se 
conviertan en preocupaciones de primer orden. 

e Desde el punto de vista de la meteorología, 
temperaturas extremas en ambos sentidos obligan a 
que las instalaciones deban contar con adecuados 
aparatos de climatización para salvaguardar la salud 





Alan Vick, en su libro “Snake in the Eagle's nest: A history of 
ground attacks on airbases”, RAND, 1995, concluye, entre otros, 
que el objetivo más común de los ataques a bases aéreas desde 
1940 hasta 1995 fueron las aeronaves y que el 75% se realizó 
desde el exterior de las mismas (stand-off attack). 


de las personas y garantizar el funcionamiento de 
los equipos electrónicos. El mismo diseño de los 
nuevos asentamientos debe realizarse contando con 
la posibilidad de futuras grandes nevadas, fuertes 
vientos, pertinaces sequías o inundaciones en época 
de lluvias. 

e La presencia de animales insuficientemente 
controlados desde el punto de vista sanitario, posi- 
bles portadores de enfermedades, junto con la exis- 
tencia de otras hace tiempo erradicadas en nuestro 
entorno, suponen un punto de atención básico en lo 
que a prevención médica se refiere. El exhaustivo 
control de agua y comida se unen a lo anterior co- 
mo tarea esencial de los servicios médicos. 

En definitiva, una interminable relación de riesgos 
y amenazas a las que nunca antes ninguna organi- 
zación se había enfrentado de forma conjunta y que 
supone un extraordinario desafío en la transforma- 
ción de cualquier Fuerza que quiera dotarse de una 
capacidad expedicionaria. 


CONCLUSIONES 


La Protección de la Fuerza constituye un relativa- 
mente joven concepto aliado, evolución del ante- 
rior STO, que coordina todos los esfuerzos y recur- 
sos disponibles en la organización de cara a garanti- 
zar la continuidad de las operaciones, 
proporcionado a las fuerzas un entorno seguro fren- 
te a la más amplia gama de riesgos. 

Se trata de un concepto flexible que integra capa- 
cidades varias según las necesidades de protección 
y los diferentes niveles de amenaza, y que van, des- 
de las básicas de mando y control, seguridad, pro- 
tección medioambiental, asistencia médica e ICCS, 
hasta el más completo elenco de posibilidades in- 
cluyendo, además de las citadas, la totalidad de las 
otras sub-áreas de sus cuatro componentes principa- 
les, a saber, defensa activa, defensa pasiva, recupe- 
ración y seguridad. 

El marco normativo en la materia es realmente 
amplio y su referencia general al más alto nivel en 
el seno de las publicaciones aliadas es el AJP-3.14 
“Allied Joint Doctrine for Force Protection”. 

El alcance del concepto sigue afianzándose y ac- 
tualizándose permanentemente, con una serie de 
retos claros que afrontar en el futuro próximo. Entre 
ellos, son de destacar todos aquellos provenientes 
de las áreas y condiciones de despliegue de los nue- 
vos asentamientos; el mantenimiento de la flexibili- 
dad de capacidades a integrar, según dicte la situa- 
ción; el esfuerzo y puesta al día en materia de for- 
mación y entrenamiento; la consecución de un 
adecuado nivel de interoperabilidad e integración 
de elementos, con especial atención al mando y 
control; la búsqueda de soluciones tácticas y técni- 
cas para contrarrestar las principales amenazas y la 
aplicación de la gestión de riesgos, con el éxito de 
la misión como referencia principal. + 
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Protección de la fuerza 
en el Ejército del Aire 


[GNACIO SÁNCHEZ GONZÁLEZ 
Comandante de Aviación 





¡ bien el concepto de Protección de la Fuerza 

es de reciente implantación en el Ejército del 

Aire, la percepción de la vulnerabilidad de los 
medios aéreos en tierra y la necesidad de proteger- 
los, es una idea que viene asociada al arma aérea 
desde su génesis. Ya en 1917, el general Gulio 
Douhet, en su obra “El dominio del aire” sostiene 
que “Es más fácil y efectivo acabar con el poder aé- 
reo enemigo destruyendo sus nidos y huevos en tie- 
rra, que cazando a sus pájaros en el aire”, y añade 
que “cada vez que ignoramos este principio, esta- 
mos cometiendo un error”. 

Si ya por entonces esta máxima era evidente, en 
la actualidad, con medios aéreos cada vez más es- 
casos, pero a su vez más valiosos y determinantes, 
y en los que numerosos elementos tanto humanos 
como materiales intervienen directamente en su 
empleo y operatividad, este principio se ha vuelto 


incuestionable y de necesaria implantación en 
cualquier fuerza aérea moderna. 

Aunque habitualmente el concepto de Protección 
de la Fuerza se suele asociar únicamente a fuerzas 
expedicionarias, lo cierto es que si atendemos a su 
definición vemos que es independiente de que la 
Fuerza opere en Territorio Nacional o formando 
parte de una Agrupación Aérea Táctica Expedicio- 
naria (AAT-EXP), únicamente será necesario adaptar 
las capacidades y medidas de protección implemen- 
tadas a la amenaza existente en cada momento. 


LA PROTECCIÓN DE LA FUERZA EN LAS UCO 
DEL EJERCITO DEL AIRE 


La implantación del concepto de Protección de la 
Fuerza en el ámbito de las UCO (Unidades, Centros 
y Organismos) del Ejército del Aire situadas en Terri- 
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Cuadro | Capacidades en el Grado Básico 
de Protección de la Fuerza 












«Seguridad contraincendios y rescate 
* Asistencia médica y sanitaria 


torio Nacional no supone, de ninguna manera, la ac- raciones que se llevan a cabo en la misma, determi- 
tivación permanente de las áreas que componen  narán en cada caso el grado de aplicación de las dife- 
aquella: seguridad, defensa activa, defensa pasiva y rentes capacidades que la forman. 

recuperación. La amenaza existente en cada momen- De esta manera, el hecho de que el área de segu- 
to, la entidad de la UCO y la importancia de las ope- ridad sea de constante aplicación en las distintas si- 


Cuadro |! Capacidades en el Grado Medio 
de Protección de la Fuerza 





«Seguridad contraincendios y rescate 
* Asistencia médica y sanitaria 
* Reparación de daños / servicios básicos 








«Protección física 
* Camuflaje, Ocultación y Decepción 
* Dispersión 
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tuaciones de paz, crisis o guerra la hace constituirse 
como base sobre la cual se edifica la estructura 
completa de Protección de la Fuerza, añadiéndose 
el resto de áreas según las necesidades de cada si- 
tuación. Lo mismo sucede con ciertas capacidades 
del área de recuperación, como pueden ser asisten- 
cia médica o contraincendios; la presencia conti- 
nua de determinados factores de riesgo obliga a es- 
tablecer medidas de protección relativas a estas 
materias, independientemente del entorno y nivel 
de amenaza (cuadro |). 

En función de los riegos identificados y de las mi- 
siones que desarrollan, existirán UCO en las que 
será necesario establecer un nivel de protección 
más alto, implementando ciertas capacidades com- 
prendidas en las áreas de defensa pasiva y recupe- 
ración. Entre las primeras se encuentran la protec- 
ción física de instalaciones y recursos críticos, así 
como el camuflaje, la ocultación, la decepción y la 
dispersión de recursos críticos. Por su parte, las ca- 
pacidades pertenecientes al área de recuperación 
serían las de reconocimiento post-ataque y repara- 
ción de daños y servicios básicos (cuadro 11). 

Por último, en aquellas UCO que, bien perma- 
nentemente o circunstancialmente, se vean someti- 
das a un nivel alto de amenaza, será necesario de- 
sarrollar el resto de capacidades que conforman la 
Protección de la Fuerza: todas las que constituyen 
la defensa activa (defensa terrestre y defensa aérea 


'Explosive Ordnance Disposal / Improvised Explosive Device 
Disposal 


de corto y muy corto alcance), la defensa NBQR, 
comprendida en el área de defensa pasiva, y la re- 
paración de superficies aeronáuticas y EOD/IEDD', 
ambas pertenecientes al área de recuperación (cua- 
dro I!!). 

En principio, en las Agrupaciones Aéreas Expedi- 
cionarias deberían contemplarse la totalidad de áre- 
as y capacidades, reduciéndose posteriormente, si 
procede, en función de los resultados del planea- 
miento y de los apoyos y capacidades proporciona- 
dos por la Nación Anfitriona (HN) u otras naciones. 

Estos grados de implantación que se han fijado 
no deben considerarse como un criterio fijo e ina- 
movible. En situaciones concretas podrán definirse 
sistemas de protección a la medida implementán- 
dose capacidades en función de la amenaza y re- 
querimientos específicos. 
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Seguridad 
Recuperación 


Seguridad 


|? 





El que todas las áreas y capacidades citadas hasta 
el momento se integren en el ente concepto no im- 
plica de manera alguna que haya que modificar las 
estructuras orgánicas establecidas para las unidades 
del Ejército del Aire en la Instrucción General 10- 
1 

Por otra parte, que una UCO deba contar con to- 
das estas capacidades, no significa que deba mante- 
ner de manera orgánica los elementos que las pro- 
porcionan. Si bien contará permanentemente con 


Cuadro lll 


Seguridad 
Recuperación 
Defensa Activa 
Defensa Pasiva 





elementos especializados en Protección de la Fuer- 
za (unidades de Policía Aérea, contraincendios, 
equipos EOD/IEDD o servicios sanitarios son claros 
ejemplos de ellos), muchas capacidades serán pro- 
porcionadas por personal de la UCO como rol se- 
cundario. Reconocimiento post-ataque, reparación 
de superficies de operaciones de aeronaves o camu- 
flaje de recursos críticos, son capacidades que pue- 
den ser efectuadas por personal no especialista pre- 
via instrucción específica en la materia. 


Capacidades en el Grado Alto 


de Protección de la Fuerza 














e Seguridad contraincendios y rescate 
e Asistencia médica y sanitaria 
* Reparación de daños / servicios básicos 









e. Defensa terrestre 


«Protección física 
* Camuflaje, ocultación y decepción 
* Dispersión 


. Defensa NBOR 
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Al respecto, se hace necesario recalcar que la tarea 
de proteger la Fuerza no es exclusiva de quienes se 
encuadran en los elementos orgánicos que tienen 
asignado tal cometido, sino de la totalidad de los 
componentes del Ejército del Aire, cuya contribución 
es parte esencial en el éxito final de la misión. Este es- 
fuerzo común está soportado, en su nivel más básico, 
por el Adiestramiento Básico del Combatiente (ABC), 
que engloba las habilidades básicas que todos sus 
componentes deben adquirir en esta materia. 

Respecto a unidades de pequeña entidad, en las 
que sea imposible contar orgánicamente con todos 
los elementos que, bien como rol primario o secun- 
dario, puedan asumir todas las necesidades en ma- 
teria de Protección de la Fuerza, será necesario em- 
plear personal especialista perteneciente a otras 
UCO del EA, quienes contribuirán con carácter 
temporal al planeamiento o ejecución de operacio- 
nes de Protección de la Fuerza. Capacidades como 
defensa terrestre, SHORAD, protección NBQR o 
EOD/IEDD son claros ejemplos de estas contribu- 
ciones externas. 

La implementación de las diferentes áreas y capa- 
cidades irá unida a la constitución de una estructu- 
ra de mando y control dimensionada acorde a la 
entidad de medios y recursos empleados. 

Esta implicación de numerosos actores en tareas 
de Protección de la Fuerza, exige un alto grado de 
preparación y dedicación en los mandos interme- 
dios especialistas en la materia que deberán liderar 
la actuación de los equipos operativos y ocupar 
puestos en la estructura de mando y control. Ad- 
quiere aquí gran relevancia la figura del Jete de Pro- 
tección de la Fuerza (PF) de la Unidad, responsa- 
ble de asesorar al jefe de la misma en las áreas y 
capacidades de Protección de la Fuerza que le sean 
de aplicación, así como de elaborar y velar por el 


cumplimiento del Plan Director de Protección de la 
Fuerza (PDPF), documento de referencia básico 
que define los objetivos de protección de la unidad, 
dimensionando el esfuerzo en cada situación y 
priorizando la asignación de recursos. 


UNIDADES DE PROTECCIÓN DE LA FUERZA 


Además de lo expuesto anteriormente para la 
protección de las UCO, el Ejército del Aire cuenta 
con Unidades cuyo rol primario es específicamente 
proporcionar Protección de la Fuerza allí donde se 
requiera, ya sea en Territorio Nacional o fuera del 
mismo, bien formando parte de un AAT-EX o como 
unidad expedicionaria independiente. La participa- 
ción, con misiones específicas de Protección de la 
Fuerza, en las NATO Response Forces (NRF) o en 
los EU Battle Group son ejemplos de esta última 
posibilidad de empleo de estas unidades. Los Es- 


NIN 


¡NIP NO Ella. SHORAD 





Ella. Apoyo a la 
Movilidad 


Ella. Apoyo 
General 
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cuadrones de Apoyo al Despliegue Aéreo, EADA y 
SEADA, son estas unidades especializadas en Pro- 
tección de la Fuerza. 

Aunque el SEADA, ubicado actualmente en el 
ACAR Tablada hasta su posterior y definitivo trasla- 
do a la Base Aérea de Morón, se encuentra aún en 
sus fase de constitución, ambas unidades, con posi- 
bilidad de proporcionar la práctica totalidad de ca- 
pacidades, conforman un conjunto que se comple- 
mentará y que permitirá el despliegue y sosteni- 
miento continuado de una completa capacidad en 
esta área allá donde se requiera. Si así se determina, 
este despliegue podrá ser complementado con re- 
cursos humanos ajenos a estas unidades, mante- 
niendo éstas la estructura de Mando y Control y el 
armazón básico de los equipos operativos. 

Para llevar a cabo estas misiones, el EADA cuenta 
dentro de su estructura (Cuadro IV) con dos escua- 
drillas con cometidos específicos de Protección de 





la Fuerza. La primera de ellas, la Escuadrilla SHO- 
RAD, está equipada con un sistema de armas Super- 
ficie/Aire de Defensa de Punto, compuesto por sec- 
ciones de fuego SPADA 2.000 y Puestos de Tiro 
ATLAS. Adoptando una configuración CLUSTER, es- 
tos sistemas emplean misiles radáricos semiactivos 
ASPIDE 2.000 e infrarrojos MISTRAL respectiva- 
mente, siendo así complementarios entre ellos, re- 
forzando la supervivencia del sistema y su capaci- 
dad para cumplir con éxito su misión. 

La Escuadrilla SHORAD se integra en el Sistema 
de Defensa Aérea a través del protocolo LINK-11B 
asegurando el Modo de Operación Centraliza- 
do/Descentralizado, aunque el sistema está prepara- 
do para operar en Modo Autónomo, contando ade- 
más con IFF modo 4. Todos los elementos de esta 
escuadrilla son aerotransportables en avión táctico 
tipo Hércules, lo que, unido a las capacidades del 
sistema, le proporciona una gran versatilidad y flexi- 
bilidad de empleo. 

La segunda escuadrilla es la de Defensa y Recu- 
peración de la Capacidad Operativa (DYRCO), la 
cual se estructura a su vez en las secciones de Segu- 
ridad y Defensa Terrestre, Defensa Pasiva/NBQR y 
Recuperación. 

La primera es capaz de proporcionar las capaci- 
dades de seguridad y defensa terrestre, contando 
con personal, equipos, medios técnicos y armamen- 
to adecuados para llevar a cabo entre otros cometi- 
dos los de defensa terrestre, patrullas de interven- 
ción inmediata, controles de acceso o escoltas de 
autoridades. 

La Sección de Defensa Pasiva/NBQR cuenta con 
redes locales de detección de agresivos, proporcio- 
nando también equipos para célula C2 NBQR, de 
reconocimiento, toma de muestras y descontamina- 
ción, tanto de personal como de material. Así mis- 
mo, aglutina la capacidad de protección colectiva 
(COLPRO) del EA. 

Por último, la Sección de Recuperación cuenta 
con equipos EOR, EOD y cinológicos para detec- 
ción de explosivos. 

Señalar que los diferentes Planes de Instrucción y 
Adiestramiento Básico de la Unidad que llevan a 
cabo el personal ajeno a la Escuadrilla DYRCO, 
mantienen un importante componente de Protec- 
ción de la Fuerza que capacita a dicho personal pa- 
ra apoyar en sus cometidos a los integrantes de la 
Sección de Seguridad y Defensa Activa. 

Como prueba del alto nivel alcanzado por el EA- 
DA en materia de Protección de la Fuerza, indicar 
que en el año 2006 esta unidad superó satisfactoria- 
mente una evaluación tipo OPEVAL, siendo la pri- 
mera vez en el ámbito OTAN en Europa que, aún 





“Airfield Damage Repair 
Restoration of Aircraft Operating Surfaces 
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realizándose conjuntamente con una unidad de 
fuerzas aéreas, una unidad de Protección de la 
Fuerza era evaluada en todas sus capacidades de 
manera independiente. 

Por lo que respecta al SEADA, esta Unidad conta- 
rá en un futuro próximo con un conjunto de capa- 
cidades que permitirán reforzar y en ocasiones 
complementar a las que ya tiene el EADA. Así, si 
bien contará con unos medios más reducidos en lo 
concerniente a defensa pasiva, poseerá por el con- 
trario capacidades más amplias en el área de recu- 
peración, ya que manteniendo las que ya tiene el 
EADA implementará aquellas que comprende la re- 
paración de daños en aeródromo (ADR?): recupera- 
ción de superficies de operación de aeronaves (RA- 
OS”) y recuperación de infraestructuras y servicios 
esenciales (RESF*). 

Además de estos dos escuadrones, el Ejército del 
Aire cuenta con otras unidades que tienen asignado 
como rol secundario la provisión ciertas capacida- 
des de Protección de la Fuerza. Así el Escuadrón de 
Zapadores Paracaidistas, unidad de operaciones es- 
peciales, y la Escuadrilla de Honores del EA (ED- 
HEA), perteneciente al Grupo de Seguridad del 
Cuartel General del Ejército del Aire, podrían ser 
empleados en complementar a cualquiera de los 
escuadrones de apoyo al despliegue aéreo en las 





áreas de seguridad y defensa terrestre el primero y 
de seguridad la segunda. De hecho, la EDHEA ha 
participado en misiones reales complementando al 
EADA en cometidos de seguridad en la Base Aérea 
de Herat, en Afganistán. De la misma forma, si se 
dieran las circunstancias, la Escuadrilla de Seguri- 
dad y Defensa del Grupo del Cuartel General del 
Mando Aéreo de Canarias podría también comple- 
mentar al EADA en sus cometidos de Protección de 
la Fuerza. 

Citar por último a la Escuadrilla Plus Ultra, que si 
bien no pertenece a la estructura del Ejército del Ai- 
re, representa a éste dentro de la Guardia Real. 
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Aparte de llevar a cabo sus cometidos específicos, 
esta escuadrilla ha participado en diferentes ejerci- 
cios del EA en funciones de defensa y protección de 
puntos sensibles, en operaciones de mantenimiento 
de la paz en Bosnia-Herzegovina y Kosovo y como 
complemento al EADA en cometidos que ésta tenía 
asignados en la Base Aérea de Herat, en Afganistán. 


EXPERIENCIA ADQUIRIDA 


Si el Destacamento Ícaro, en la base italiana de 
Aviano supuso el bautismo del EADA, y consecuen- 
temente del EA, en tareas de Protección de la Fuer- 
za fuera del Territorio Nacional, la participación en 
las operaciones Libertad Duradera e ISAF en Afga- 
nistán, y muy especialmente en la Base Aérea de 
Herat, son prueba del grado de madurez y adiestra- 
miento que en pocos años se ha alcanzado en este 
terreno. 

En la actualidad no se contempla una misión de 
transporte táctico que opere fuera de Territorio Na- 
cional en cualquier escenario de amenaza modera- 
da o alta sin el correspondiente equipo de escolta 
de aeronaves del EADA como unos miembros más 
de la tripulación de la aeronave. Los destacamentos 
Géminis y Mizar en Kirguizistán, Sirius en Indone- 
sia, Altair en Kuwait o Alcor en Herat, volando en 
escenarios como Irak o Afganistán, son ejemplo del 
apoyo prestado en este sentido. 

Si bien en el destacamento en la Base Aérea de 
Bagram (Afganistán) el EADA ya llevó a cabo come- 
tidos de seguridad en el hospital ROLE-2 allí desple- 
gado y de escolta al personal médico en sus misio- 
nes de asistencia en las poblaciones circundantes, 
fue con motivo de la participación del Ejército del 
Aire en la Base Aérea de Herat cuando este escua- 
drón se involucró directamente en la misión de pro- 
porcionar Protección de la Fuerza en una base aé- 
rea ubicada en una zona de operaciones. 

En un ambiente multinacional, y apoyado como 
ya se ha señalado, posteriormente por la EDHEA y 








la Eslla. Plus Ultra, el EADA proporcionó durante 
mas de dos años seguridad y vigilancia a la zona de 
operaciones de la base aérea (CATO y plataformas), 
patrullas de reacción rápida y escolta VIP y al perso- 
nal que por razones operativas o logísticas tenían 
que desplazarse a la ciudad de Herat. 

En el tiempo en el que se está escribiendo este ar- 
tículo, se está iniciando un nuevo destacamento, es- 
ta vez en Chad, con motivo de la operación EUFOR 
CHAD/RCA, donde los requerimientos de Protec- 
ción de la Fuerza del destacamento han sido inclui- 
dos en el planeamiento de la operación desde el 
primer momento, siendo proporcionada esta capa- 
cidad, una vez más, por el EADA. 

La experiencia adquirida tras la participación en 
estas Operaciones, permiten extraer diversas ense- 
ñanzas. Entre las principales podemos señalar: 

—Las tareas de Protección de la Fuerza requieren 
personal especialista altamente adiestrado y en un 
estado de disponibilidad permanente. 

—Es imprescindible contar con equipos moder- 
nos, medios técnicos adecuados en términos de efi- 
cacia, economía, simplicidad y mantenimiento, así 
como con armamento adecuado a la misión a reali- 
zar, que garantice una cadencia y potencia de fuego 
suficientes. 
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—Es vital disponer de una capacidad adecuada 
de mantenimiento para los sistemas de armas y me- 
dios técnicos. Ello será imposible si no se cuenta 
con un sistema logístico que asegure el correcto flu- 
jo de repuestos y materiales, tanto en territorio na- 
cional como en posibles teatros de operaciones. 

—Es necesario contar con una completa estructu- 
ra documental, desarrollando procedimientos que, 
sin coartar su iniciativa, establezcan los criterios de 
actuación del personal en situaciones de normali- 
dad y emergencia. Es importante señalar que en nu- 
merosas Ocasiones estos procedimientos implicarán 
a personal ajeno a la estructura de Protección de la 
Fuerza, por lo que deberá asegurarse la adecuada 
difusión de los mismos. 

—Debe establecerse un sistema de partes e infor- 
mes debidamente normalizados que canalicen la 
información tanto ascendente como descendente. 

—Se requiere una estructura de mando capaz de 
ejercer un control efectivo y continuo sobre los 
equipos operativos y elementos implicados. Para 
ello deberá contar con medios CIS dedicados que 
cumplan los requisitos mínimos de seguridad y me- 
dios técnicos adecuados que permitan tener una vi- 
sión y conocimiento general del área de responsa- 
bilidad en tiempo real. 


—En entornos multinacionales deben extremarse 
las acciones encaminadas a garantizar la coordina- 
ción entre las diferentes naciones implicadas, desa- 
rrollando procedimientos que delimiten zonas o 
competencias de actuación y prevengan en todo 
caso cualquier riesgo de fratricidio. 

—La Protección de la Fuerza debe estar incluida 
en el planeamiento de cualquier operación desde 
sus primeras fases. 

—En el caso de una AAT-EX, las unidades aéreas 
deben desplegar una vez que el sistema de Protec- 
ción de la Fuerza sea plenamente operativo y ca- 
paz de proporcionar un entorno seguro de actua- 
ción. 

La participación de una Unidad de Protección 
de la Fuerza en este tipo de misiones es el resulta- 
do final de un proceso que tiene como base la 
cumplimentación de los planes de instrucción y 
adiestramiento básico de la unidad. Posterior- 
mente, la participación en ejercicios tanto nacio- 
nales como internacionales permitirá evaluar el 
grado de eficacia de dichos planes y el nivel de 
adiestramiento de la Unidad. Ejercicios naciona- 
les como DAPEX, Sirio, Red Eye o Nube Gris, e 
internacionales como Toxic Trip, Cope Thunder o 
Volcanex o Red Flag son ejemplos de algunos de 
ellos en los que es habitual y recomendable la 
participación de las unidades especializadas en 
este Campo. 

Como colofón, señalar que todo lo narrado hasta 
ahora no será de utilidad alguna sin una concien- 
ciación e implicación de todos los componentes 
del Ejército del Aire. La Protección de la Fuerza de- 
be dejarse de ver como un asunto concerniente 
únicamente a un reducido número de personal. De 
esta manera, convergiendo con los esfuerzos reali- 
zados en otras áreas, permitirá el objetivo último de 
todos lo miembros del Ejército del Aire: garantizar 
la permanente disponibilidad operativa del Poder 
Aéreo. + 
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La protección de la fuerza 
en el planeamiento 
de operaciones aéreas 


ANTONIO SOL GARCÍA 
Comandante de Aviación 





“Al desarrollar el plan de una campaña, es necesario prever cualquier cosa que el enemigo pueda hacer 
y estar preparado con los medios necesarios para contrarrestarlo” 


NAPOLEÓN | 
Maxims of war, 1831 


INTRODUCCIÓN 


ingún líder militar o su estado mayor dudarí- 

an que con un buen plan de operaciones es 

posible alcanzar la victoria, pero sí afirmarí- 
an que un plan incompleto, parcial o impreciso es 
pasaporte seguro al fracaso. Y es verdad que son 
muchos los factores y circunstancias que intervie- 
nen en el planeamiento de las operaciones y que no 
es fácil encontrar la combinación exacta que te 
ofrezca el mayor abanico de oportunidades de éxi- 
to. Sin embargo, si es un hecho claro que cuanto 
más amplia y heterogénea es la participación del es- 
tado mayor y personal especialista, más completo y 
preciso es el resultado final. El hecho de que duran- 
te el proceso de toma de decisiones cada uno con- 
tribuya valorando las diferentes situaciones desde la 
perspectiva particular de su área de actividad es ga- 
rantía de éxito. 

De entre los participantes en los procesos actuales 
de planeamiento destaca cada día más por la tras- 
cendencia de su aportación el relacionado con la 
Protección de la Fuerza. 

En efecto, el cambio que ha sufrido el entorno es- 
tratégico, los múltiples escenarios en los que se pue- 
den llevar a cabo las operaciones militares y la posi- 
bilidad de desplegar a cualquier lugar del mundo, 
en bases sin los medios adecuados y por un tiempo 
indefinido, lleva a que la Fuerza se encuentre ex- 
puesta en entornos de alto riesgo. Actualmente esta 
exposición se está viendo incrementada por la vul- 
nerabilidad a la que la misma se ve sometida ante 
las amenazas asimétricas, particularmente aquellas 
relacionadas con el terrorismo y las armas de des- 
trucción masiva. 

La magnitud y naturaleza de estos riesgos y la in- 
certidumbre de cuándo y dónde pueden presentar- 
se, requiere de un sistema de planeamiento lo sufi- 
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cientemente flexible que le permita adaptarse a las 
distintas situaciones que puedan presentarse, a las 
órdenes recibidas del escalón superior y a las distin- 
tas decisiones políticas que se vayan produciendo 
durante la evolución de la crisis. 


CONSIDERACIONES GENERALES DEL 
PLANEAMIENTO 


Con anterioridad a 1989 el planeamiento operati- 
vo de la Alianza se llevó a cabo dentro del marco 
del Plan General de Defensa, en el que se desarro- 
llaron un gran número de planes operacionales de- 
tallados diseñados para defender los territorios de la 
OTAN de una amenaza que estaba perfectamente 
identificada. En aquel periodo, tanto este Plan co- 
mo la continua evaluación de la amenaza que se 
llevaba a cabo, proporcionaron el marco esencial 
dentro del cual se desarrollaba el proceso de plane- 
amiento de la defensa. De esta forma, la OTAN se 
aseguraba que poseía los requisitos de fuerza y ca- 






pacidades militares necesarias para garantizar una 
defensa efectiva a todos sus miembros. 

En el actual y previsible entorno de seguridad po- 
dría asegurarse que las presentes y futuras operacio- 
nes serán, sin ninguna duda, más complejas y mul- 
tidimensionales. Entre otras capacidades, este he- 
cho exigirá de las fuerzas participantes una elevada 
flexibilidad que les permita adaptarse a los cam- 
biantes escenarios operacionales que podrán ir des- 
de aquellos de alta intensidad hasta los más permi- 
sivos de mantenimiento de la paz. 

El planeamiento y ejecución de dichas operacio- 
nes requerirá un enfoque cada vez más conjunto y 
multilateral, en el que resultará fundamental no só- 
lo una mayor coordinación entre todos los compo- 
nentes de la fuerza conjunta sino también una ma- 
yor implicación de organizaciones internacionales 
gubernamentales y no-gubernamentales, agencias 
de cooperación e incluso entidades privadas. 

En la doctrina conjunta aliada se define el arte 
operacional como el correcto empleo de fuerzas 


—— AN a 


La existencia 
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militares para alcanzar los objetivos estratégicos y/o 
operacionales mediante el diseño, organización, in- 
tegración y conducción de estrategias de teatro, 
campañas, operaciones principales y batallas. 

Para llevar a cabo de una manera efectiva el desa- 
rrollo de este arte es necesario contar con una meto- 
dología que garantice que cada decisión adoptada 
es, tras un proceso de análisis, la mejor de las posi- 
bles. También debe permitir que la información que 
se pueda generar en este proceso llegue de una for- 
ma inteligible a los distintos elementos orgánicos 
que tengan la necesidad de conocerla para actuar 
en consecuencia con lo establecido. 

Esta metodología debe seguir un proceso lógico, 
continuo, realista, coherente y orientado a la acción 
(proceso de planeamiento operativo), en el que se 
incluyan las acciones futuras que deben ejecutarse 
(líneas de acción) para, utilizando eficientemente 
los recursos de que dispone la organización (capaci- 
dades), lograr determinados efectos (situación final 
deseada) y establecer al mismo tiempo los mecanis- 
mos que permitan una continua adaptación, revi- 
sión y evaluación. 

En la actualidad, la OTAN utiliza el Proceso de 
Planeamiento Operativo (Operacional Planning Pro- 
cess -OPP-) como metodología para llevar a cabo 
sus necesidades de planeamiento. Este método in- 
cluye una secuencia lógica de procesos y procedi- 
mientos asociados llevados a cabo por los Coman- 
dantes Militares y sus Estados Mayores para analizar 
una situación, deducir los requerimientos de la mi- 
sión y determinar el mejor método para alcanzar las 
tareas asignadas y el estado final deseado. Este pro- 
ceso incluye también la identificación de las capaci- 
dades militares requeridas para llevar a cabo la mi- 
sión, es decir qué cometidos deben ser desarrolla- 
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dos y la fuerza necesaria para cada una de las capa- 
cidades identificadas. 

Para desarrollar este proceso de planeamiento los 
Comandantes, en los distintos niveles de mando, 
cuentan con un grupo de expertos en planeamiento 
que le asistirán durante todas las fases del mismo. 
Este grupo de especialistas, denominado Grupo de 
Planeamiento Operativo (Operations Planning 
Group -OPG-) provendrá, principalmente, de las di- 
ferentes secciones y divisiones que conforman el Es- 
tado Mayor. 

De entre los componentes de este grupo, el espe- 
cialista en Protección de la Fuerza (Force Protection 
Subject Matter Expert) tendrá como responsabilidad 
principal asesorar al Comandante en todo lo rela- 
cionado con esta área y constituirse como punto de 
contacto para esta materia (FP POC) dentro del Esta- 
do Mayor. 


HERRAMIENTAS DEL PLANEAMIENTO 
OPERATIVO 


Para llevar a cabo el planeamiento operativo el 
Comandante y su Estado Mayor, independiente- 
mente del nivel en el que se esté desarrollando el 
mismo, disponen de una serie de herramientas de 
trabajo que le sirven de guía para llevarlo a cabo y 
le facilitan el oportuno, efectivo y estandarizado de- 
sarrollo de planes operativos en todos los niveles de 
planeamiento. 

En primer lugar, y de acuerdo a los principios glo- 
bales establecidos en el MC 133 (Sistema de Planea- 
miento Operativo de la OTAN) se encuentran las 
Guías de Planeamiento Operativo (Guidelines for 
Operational Planning -GOP-) cuyo objeto principal 
es establecer, en líneas generales, las responsabili- 
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dades, procedimientos, aprobación, promulgación, 
distribución, implementación y revisión de los do- 
cumentos de planeamiento operativo de la OTAN. 
Estas GOP,s, que en el ámbito de la OTAN consti- 
tuyen la herramienta de trabajo básica para el pla- 
neamiento de operaciones, también son empleadas 
por los países miembros para el desarrollo de sus 
operaciones de carácter nacional. 

Además de las GOP,s existen diferentes guías que 
complementan las anteriores y en las que se deter- 
minan, por áreas funcionales específicas, los crite- 
rios operativos sobre las capacidades necesarias en 
dichas áreas. Concretamente en el área de Protec- 
ción de la Fuerza existe la denominada Bi-SC Func- 
tional Planning Guide for Force Protection (FPG FP) 
donde se definen las consideraciones que se han de 
tener en cuenta durante el proceso de planeamien- 
to de las operaciones en esta área. 

Por último, también es importante tener en cuen- 
ta otros documentos que complementarán los ante- 
riores durante el proceso de planeamiento como 
pueden ser las lecciones aprendidas, informes de 
inteligencia, doctrina, acuerdos, etc. 


LA PROTECCIÓN DE LA FUERZA EN EL 
PLANEAMIENTO DE OPERACIONES AEREAS 


La necesidad de integrar la Protección de la Fuer- 
za al proceso de planeamiento de operaciones des- 
de los inicios del mismo viene recogida en todos 
los documentos de alto nivel de la OTAN referentes 
a esta área. 

Por lo general, la contribución de la Protección 
de la Fuerza al planeamiento general de las opera- 
ciones consistirá en identificar todas las medidas y 
requerimientos necesarias para minimizar la vulne- 
rabilidad del personal, instalaciones, equipo y ope- 
raciones de cualquier amenaza y en todas las situa- 
ciones, de forma que se asegure el continuo desa- 
rrollo de las operaciones y se preserve en todo 
momento la efectividad operacional de la Fuerza y 
la libertad de acción del Comandante Aéreo. 

Para llevar a cabo esta tarea se establece dentro 
del Estado Mayor una Célula de Protección de la 
Fuerza formada por especialistas en las diferentes 
áreas de: Seguridad, Defensa Activa, Defensa Pasi- 
va y Recuperación. Esta célula, que es liderada nor- 
malmente por el representante de Protección de la 
Fuerza en el Grupo de Planeamiento Operativo, 
puede estar formada por personal experto del Esta- 
do Mayor O ajeno al mismo, y suele estar encuadra- 
da en el área de operaciones. 

La contribución de la Célula de Protección de la 
Fuerza durante el proceso de planeamiento es la si- 
guiente: 

e Asistir al comandante y al resto del Grupo de 
Planeamiento Operativo en el proceso de toma de 
decisiones durante cada una de las fases del plane- 
amiento. 


e Desarrollar el anexo J, de Protección de la 
Fuerza, del Plan Operativo (OPLAN). 

e Compartir con los cuarteles generales u orga- 
nismos relacionados toda la información de interés 
en materia de Protección de la Fuerza. 

Finalizado el Proceso de Planeamiento Operativo 
deben quedar claramente identificadas, al menos, 
las capacidades de Protección de la Fuerza necesa- 
rias, la secuencia de implantación y las distintas ac- 
ciones a desarrollar ante un incremento de la ame- 
naza a la Fuerza. 


FASES DEL PLANEAMIENTO 


El Proceso de Planeamiento Operativo se desa- 
rrollará en cinco fases: Iniciación, Orientación, De- 
sarrollo del concepto, Desarrollo del plan y Revi- 
sión del plan. 


Fase 1- iniciación: 

El propósito de esta fase, cuyas actividades son 
llevadas a cabo principalmente en el nivel estratégi- 
co, es establecer los requerimientos previos para 
conducir el planeamiento operativo así como las 
directrices generales a seguir durante el mismo y las 
limitaciones más significativas a considerar. 

Por lo general, la fase comienza con una evalua- 
ción militar de la crisis de acuerdo a las instruccio- 
nes recibidas desde el nivel político. En esta evalua- 
ción militar se analizan y estudian todas las impli- 
caciones que la potencial amenaza podría tener 
para los intereses de seguridad nacional así como 
las distintas opciones de respuesta militar. 

Los cometidos a desarrollar en esta fase incluirán, 
entre otros, los siguientes: 

e Formación del Grupo de Planeamiento Opera- 
tivo. 

e Recogida de información de la potencial área 
de operaciones (naturaleza del conflicto, entorno, 
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países involucrados y fronterizos, información so- 
ciológica, económica, histórica, cultural, creencias 
religiosas, etc.). 

e Estudio de las lecciones propias aprendidas de 
intervenciones de similares características. 

e Estudio de las experiencias adquiridas por otros 
países en conflictos similares. 

e Análisis de los posibles apoyos que pueden ser 
recibidos de la Nación Anfitriona. 

En lo que respecta a Protección de la Fuerza la 
célula establecida empezará a considerar los reque- 
rimientos que serán básicos para el cumplimiento 
de la misión. Para ello, se llevará a cabo un análisis 
y estudio de los informes de inteligencia y de las 
lecciones aprendidas en esta materia durante otros 
conflictos de similares características. Sobre todo, es 
esencial en esta fase asegurarle al Comandante que 
no existe un riesgo significativo para la Fuerza que 
pudiera ser inaceptable llegado el caso. 

Siempre que sea posible, y al objeto de poder eva- 
luar la situación sobre el terreno y adquirir informa- 
ción de primera mano, se podrá llevar a cabo un re- 
conocimiento (Site Survey) en el área de operaciones 
de los lugares que se prevén más determinantes para 
el desarrollo de las operaciones. Este equipo de reco- 
nocimiento estará formado, principalmente, por com- 
ponentes del Grupo de Planeamiento Operativo. 

Durante este Site Survey el especialista en Protec- 
ción de la Fuerza intentará analizar en detalle las 
amenazas más significativas y las carencias más re- 
levantes que pudieran presentarse, principalmente 
en lo referente a suministros e infraestructuras bási- 
cas y apoyo de la población civil. De igual forma 
establecerá contactos con responsables de seguri- 
dad de la Nación Anfitriona o de países amigos o 
aliados con intereses comunes. 

Esta fase concluye con la emisión de la Directiva 
Inicial de Planeamiento donde se establecen las lí- 
neas generales de respuesta militar a la crisis. 


Fase 2- orientación: 

Una vez establecido el marco general, el propósi- 
to de esta fase es determinar “QUE” debe ser desa- 
rrollado para alcanzar el objetivo final deseado esta- 
blecido por la autoridad superior. Para ello se reali- 
zan dos procesos diferenciados: la Estimación de la 
Situación y el Análisis de la Misión derivada de la 
Directiva Inicial del Planeamiento. 

La Estimación de la Situación tiene por objeto pre- 
sentar al Comandante todos los condicionantes que 
podrían afectar a las operaciones militares, tanto en el 
área de responsabilidad como en aquellas otras que 
pudieran resultar de interés. Este análisis, que estará 
basado principalmente en la información proporcio- 
nada por el área de inteligencia, proveerá al Coman- 
dante de toda la información en lo relacionado con: 

e Antecedentes estratégicos. 

e Condiciones meteorológicas, oceanográficas e 
hidrográficas. 


Political-Military 
Estimate 


Military Initiating 
Assessment Directive 
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Mission Operational 
Analysis 


Oi 


Estimate 
of Situation 
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e Condiciones geográficas. 

e Condiciones sanitarias. 

e Situación de las fuerzas de oposición en el área 
de operaciones. 

e Situación cívico-militar. 

e Situación de los medios de comunicación so- 
cial. 

En el área de Protección de la Fuerza y tomando 
como base, entre otros, los informes de inteligencia, 
será de especial interés conocer aquellas capacida- 
des de las fuerzas de oposición que pudieran tener 
un mayor impacto en las operaciones. En este senti- 
do, va a ser necesario también monitorizar su pre- 
paración y disposición con independencia de que 
éstas tengan carácter convencional o irregular. De 
la misma forma, será necesario analizar las posibles 
amenazas provenientes de la acción de la naturale- 
za O las relacionadas con las condiciones sanitarias 
y salud medioambiental. 

El Análisis de la Misión tiene por objeto analizar la 
Directiva Inicial de Planeamiento, y deducir de ella el 
propósito, intenciones y estado final deseado del Co- 
mandante del nivel superior, así como las tareas asig- 
nadas, de forma que se pueda establecer de forma 
precisa tanto la misión como el estado final deseado. 
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Commander's Guidance 
Further Staff Analysis 


Plan 


Preparation 
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La Célula de Protección de la Fuerza definirá en 
este análisis cuál es el “problema de Protección de 
la Fuerza” e identificará aquellos elementos de la 
Fuerza que son críticos para el éxito de la misión, 
especialmente los Centros de Gravedad y Puntos 
Decisivos propios tanto en el nivel operacional co- 
mo táctico. Estos elementos serán objeto de espe- 
cial protección durante la resolución de la crisis. 

Como resultado de esta fase de orientación se 
debe estar en disposición de informar con preci- 
sión al Comandante del más amplio abanico de 
amenazas que pudieran afectar a la Fuerza, de las 
limitaciones y restricciones que pudieran afectar 
al planeamiento y de las condiciones previas que 
han de cumplirse para el éxito de la misión. La 
necesidad de desminado en la base aérea, previo 
al despliegue, la posibilidad de una amenaza 
NBQR creíble o la existencia de una amenaza aé- 
rea significativa Oo de armamento “stand-off” son 
ejemplos del asesoramiento que el Comandante 
espera recibir de los especialistas en Protección 
de la Fuerza. 

En base al estudio de los factores analizados du- 
rante la Estimación de la Situación y una vez dedu- 
cidos del Análisis de la Misión cometidos, elemen- 


tos principales de protección y las capacidades de 
Protección de la Fuerza que deben ser tenidas en 
cuenta, se estará en disposición de llevar cabo una 
estimación inicial de fuerzas, la cual se irá perfec- 
cionando a lo largo del proceso de planeamiento. 

La fase de orientación finalizará con la emisión 
de la Guía de Planeamiento del Comandante 
(Commnader's Planning Guide -CPG-), en cuya 
confección habrá tenido un papel relevante las 
consideraciones efectuadas desde el área de Protec- 
ción de la Fuerza. 


Fase 3- desarrollo del concepto: ) 

El propósito de esta fase es determinar el “CO- 
MO” llevar a cabo las operaciones, es decir cuál es 
la mejor manera de conducir las operaciones para 
obtener los resultados deseados. 

En esta fase se analizarán y desarrollarán las posi- 
bles líneas de acción (Course Of Action -COA-), de 
entre las que el Comandante se inclinará por aque- 
lla que permita cumplir más eficientemente con la 
misión. Una vez decidida, esta línea de acción ser- 
virá de base para el desarrollo del Concepto de la 
Operación (Concept of Operations -CONOPS-) y la 
Declaración de Necesidades (Statement Of Requi- 
rement -SOR-). 

En base a la revisión de la Guía de Planeamiento 
del Comandante de la fase anterior, la contribución 
principal de la Célula de Protección de la Fuerza se 
centrará en identificar las ventajas e inconvenientes 
derivados de cada una de las líneas de acción. Es- 
pecialmente se han de destacar aquellos factores 
que pudieran tener un mayor impacto en el cumpli- 
miento de las tareas esenciales y los riesgos que pu- 
diera llevar consigo el desarrollo de cada una de 
ellas. 

Algunos de los factores a tener en cuenta en el 
asesoramiento de las diferentes líneas de acción 
son los siguientes: 

e Recursos humanos demandados. 

e Vulnerabilidad de los elementos de la Fuerza. 

e Capacidad de recuperación post-ataque. 

e Relación con las fuerzas de seguridad de la Na- 
ción Anfitriona. 

e Demanda y disponibilidad de protección física. 

e Capacidad de desactivación EOD/IED. 

e Capacidad de contraincendios y de recupera- 
ción de servicios esenciales. 

e Amenaza NBQR, incluyendo la cercanía de 
instalaciones con materiales tóxicos. 

e Calidad del agua y la comida. 

e Condiciones de vida del personal desplegado. 

Una vez decidida por el Comandante la línea de 
acción a seguir se desarrollará el correspondiente 
CONOPS. En el desarrollo del mismo se identifica- 
rá e informará sobre las capacidades de Protección 
de la Fuerza necesarias para el cumplimiento de la 
misión. Este CONOPS irá acompañado de una de- 
claración de necesidades, en la que se asesorará so- 
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bre los requerimientos de fuerza precisos para llevar 
a cabo los cometidos de protección requeridos. Es 
decir, se asignará a cada capacidad el tipo y tamaño 
de la fuerza requerida. 


Fase 4- desarrollo del plan: 

Durante esta fase, el Grupo de Planeamiento 
Operativo confeccionará el correspondiente Plan 
Operacional (OPLAN). 

En base a lo establecido tanto en el CONOPS co- 
mo en el SOR, la Célula de Protección de la Fuerza 
desarrollará el Anexo J “Force Protection” del 
OPLAN, como producto final del planeamiento. 

Este Anexo debe proporcionar al menos la si- 
guiente información: 

e Estructura de Mando y Control. 

e Qué capacidades, dónde y nivel de cobertura 
que resulta necesario. 

e Qué naciones proporcionarán las capacidades 
necesarias. 

e Secuencia y método del despliegue. 

e Apoyo logístico necesario para implementar y 


¡y sostener las capacidades necesarias. 
e Secuencia y método del redespliegue. 


Fase 5- revisión del plan: 

El propósito de esta fase es asegurar que el plan 
permanece válido durante el desarrollo de la mi- 
sión. 

Las principales acciones a desarrollar son: 

e Revisión del Plan, llevando a cabo revisiones 
periódicas para adaptarlo a los cambios de situación 
que puedan producirse en el teatro. 

e Evaluación del Plan, a través del desarrollo de 
ejercicios para comprobar la validez del mismo. 

Dependiendo del resultado obtenido en las accio- 
nes anteriores el plan permanecerá válido, se lleva- 
rán a cabo modificaciones parciales o dará lugar al 
inicio de un nuevo planeamiento. 

El principal objetivo de la Célula de Protección de 
la Fuerza en esta fase será comprobar la efectividad 
de las medidas y capacidades determinadas, y el 
grado de exposición de los Centros de Gravedad y 
Puntos Decisivos ante un cambio en la amenaza. 


CONCLUSIONES 


The fear of body bags coming home is increasing 
the opposition in many European countries to de- 
ploying their nation's troops to NATO. 


“ESPAÑA Y AFGANISTÁN” ARI N* 64/2006 OSJUNO6 
Real Instituto Elcano 


La importancia que la OTAN asigna al planea- 
miento de las operaciones puede verse reflejada en 
la gran cantidad de documentación desarrollada en 
esta materia, entre las que destacan las Guías de 
Planeamiento Operativo, las cuales constituyen la 
herramienta de trabajo fundamental en los distintos 
niveles de Mando para llevar a cabo el planeamien- 
to de las operaciones. 

Dentro de las distintas áreas que conforman el 
planeamiento, cabe significar la importancia que 
la OTAN asigna a la Protección de la Fuerza al 
considerarla como una Capacidad Operativa 
Esencial. Ello puede ser debido principalmente a 
dos razones. En primer lugar, para preservar la li- 
bertad de acción de la Fuerza permitiéndole desa- 
rrollar de una manera efectiva la misión encomen- 
dada, y en segundo lugar, para minimizar el im- 
pacto, que cualquier acción enemiga pudiera 
tener contra la Fuerza, especialmente en lo rela- 
cionado con el personal. 

Dada la gran importancia que cualquier acción 
enemiga podría tener sobre el resultado de la misión 
encomendada, resultará fundamental que, desde el 
principio y a lo largo de todo el Proceso de Planea- 
miento Operativo, exista un elemento orgánico que, 
en las distintas fases del mismo, asesore al Coman- 
dante de una Fuerza con la finalidad de minimizar 
cualquier vulnerabilidad que pudiera presentar ésta 
permitiéndole a la vez mantener la efectividad y la 
libertad de acción de dicha Fuerza. + 
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Premios «Revista de Aeronáutica y Astronáutica» 
de Fotografía 2008. 
Con el patrocinio de INDRA 


Revista de Aeronáutica y Astronáutica convoca su 
concurso fotográfico para el presente año 2008. 


Bases del concurso: 


l.- Se concederán premios por un total de 7.000 
euros, distribuidas de la siguiente forma: 

— Un premio a la “mejor colección” de 12 fotografí- 
as, dotado con 2.000 euros. 

— Un premio a la “mejor fotografía”, dotado con 
1.200 euros. 

— Un premio a la fotografía sobre “mejor avión en 
vuelo”, dotado con 900 euros. 

— Un premio a la fotografía que capte la mejor es- 
cena de “interés Humano”, dotado con 900 euros. 

— Cuatro accésit de 500 euros cada uno. 

El fallo del jurado se anunciará en la Revista de Ae- 
ronáutica y Astronáutica correspondiente al mes de 


abril del año 2009. 


2.— Al concurso deberán presentarse fotografías en 
diapositivas o en formato digital, en color, originales, de 
tema aeronáutico, valorándose especialmente las desa- 
rrolladas verticalmente para su posible utilización como 
portada de Revista de Aeronáutica y Astronáutica. 

Las colecciones estarán compuestas por un mínimo 
de 12 y un máximo de 15 fotografías, numeradas se- 
cuencialmente (01 a 12 ó 15) y seguido del título, si 
se le quiere dar, y, preferentemente, con alguna rela- 
ción entre ellas (por el tema, aeronave, acción, ejerci- 
cio, exhibición, etc.). 

3.— Los trabajos se remitirán en sobre cerrado al Di- 
rector de Revista de Aeronáutica y Astronáutica, calle 
de la Princesa número 88 bis bajo, 28008 Madrid, 
consignándose en el mismo “Para el Concurso de Fo- 
tografías”. 
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Las diapositivas, en el marco, llevarán escrito de forma vi- 
sible el lema o seudónimo y numeración correlativa, y en 
papel aparte, los títulos de lo que representan, no figurando 
en ellas ningún dato que pudiera identificar al concursante. 

Las fotografías en formato digital estarán grabadas 
en CD, en formato JPG, con una resolución de 300 
ppp y un tamaño aproximado de DIN-A4. No se con- 
siderarán aquellas fotografías cuyo tamaño sea infe- 
rior a 2.000 por 3.000 pixeles. 

Los CD llevarán escrito de forma visible el lema o 
seudónimo y los archivos de las fotografías su nume- 
ración correlativa y, en papel aparte, los títulos de lo 
que representan, no figurando en ellas ningún dato 
que pudiera identificar al concursante. 

También se incluirá otro sobre cerrado con el lema 
o seudónimo, dentro del cual irá una cuartilla en la 
que figure de nuevo el lema o seudónimo y el nombre 
y dirección del autor. 


4.— Todos los trabajos presentados al concurso pa- 
sarán a ser propiedad de Revista de Aeronáutica y 
Astronáutica y aquéllos que no resultasen premiados, 
pero que aparecieran publicados ilustrando algún ar- 
tículo, serán retribuidos a los autores de acuerdo con 
las tarifas vigentes en esta publicación. 


5.- Si las fotografías no reuniesen, a juicio del jura- 
do, las condiciones técnico-artísticas o el valor históri- 
co como para ser premiadas, el concurso podrá ser 
declarado desierto total o parcialmente. 


6.— El plazo improrrogable de admisión, terminará 


el 31 de diciembre de 2008. 


7.— El Jurado que examinará y juzgará los trabajos 
presentados al concurso estará formado por personal 
de la Redacción de la publicación e INDRA, y presidido 
por el Director de Revista de Aeronáutica y Astronáuti- 
ca, con el asesoramiento de un técnico en fotografía. 
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Teniente Coronel de Aviación 





Sin duda alguna, el autogiro es la más desconocida de todas las clases EL EQUIPO 
de aeronaves. Durante muchos años su existencia y sus vuelos, han sido 
prácticamente testimoniales, y a pesar de sus excelentes cualidades, el 
2 devenir histórico lo ha relegado a los museos. Es cierto que han existido > : , 
Ea Igunas iniciativas en el ámbito de la aviación general, como el o 
le 208 ae , a 4 , cleo de tres personas, apasionados 
LO americano Umbaugh (1958), el canadiense Avian (1960), el australiano por la aviación y auténticos amantes 
e Victa (1962), el británico Thruxton Gadfly (1964), el americano de lo que hoy en día se denominan 
ii McCulloch J-2 (1968), el español Aisa GN o los actuales Groen “vlajes—aventura”. Nuestra experien- 
Cartercopters, pero o bien no han pasado de la fase de cia en este sentido abarca desde tra- 
tipo, o sus series han sido muy reducidas. vesías del Sahara en moto y vehícu- 
ha :" a al autogiro de la memoria pública, no los 4X4 (algunas de ellas anteriores a 


ortación española a la aeronáutica de todos la existencia de sistemas GP S ESE 
ciales), hasta viajes de carácter hu- 


manitario en Africa y Sudamérica, 
competiciones de enduro o rally—raid, 


l equipo responsable directo de 
la realización de este raid está 
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sreador Juan de la Cierva Codorniu. Pero en 
endo algo excepcional, el autogiro ha 
10 aeronave ultraligera, alcanzando en como kl Dakar o campeonatos nacio- 


apaces de hacer algo más que cortos nales e'internacionales de vuelo en 
locales. E ultraligero. 

aude la marca española ELA, nos Este equipo está integrado por; 

Majiniciativa aeronáutica singular:  Bernardino'Rodríguez Camino, pilo- 

eza. planeamiento y detalles de to de ultraligero, Manuel Díaz Vera, 

nist brigada del Cuerpo de Especialistas 

del Ejército del Aire, y también pilo- 
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to de ultraligero, que en este raid ha 
actuado como asistencia y apoyo te- 
rrestre, y el autor de este artículo. 


APOYOS Y COLABORACIONES 


Para la preparación del raid y la co- 
bertura SAR en los saltos sobre el 
agua hemos contado con la valiosa 
ayuda del Ejército del Aire, quien a 
través del teniente coronel José Luís 
Vázquez, agregado aéreo en Rabat, 
NOS ha aslitado las autorizaciones 


rial compuesto (duraluminio, fibra de 
carbono y fibra de vidrio). El tren de 
aterrizaje es triciclo fijo con rueda di- 
reccional y frenos de disco sobre el 
tren principal. Este último va monta- 
do sobre una ballesta flexible de fibra 
de vidrio. 

El motor es una tetracilíndrico bó- 
xer de refrigeración mixta (ai- 
re/agua/aceite) y cárter seco de la 
marca austriaca Rotax. Está sobrea- 
limentado con un turbo controlado 
por un calculador, que sopla sobre 
dos carburadores de depresión cons- 


tante : sin regulación manual de mez- 
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metros de diámetro. El factor que 
más penaliza las características de 
despegue es el viento cruzado. 

Este autogiro es capaz de aterrizar 
en menos de 20 metros con peso má- 
ximo al despegue y en ausencia de 
viento. Con vientos superiores a 10 
kts es capaz de realizar aterrizajes 
con rodaduras inferiores a l metro. 
Estas características de aterrizaje 
(que comparten todos los autogiros) 
convierten a este tipo de aeronaves 
en las más seguras en caso de un fa- 


llo de potencia total. Los a 


presentan unas caracteristicas simila 
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Aún así las limitaciones a las que 
nos íbamos a enfrentar eran impor- 
tantes. Dada la escasez de aeropuer- 
tos en Marruecos algunos de los sal- 
tos estaban cerca del alcance máxi- 
mo del autogiro. Y nuestro autogiro 
es una aeronave estrictamente de 
vuelo visual (VFR). Esto podría ge- 
nerar problemas, ya que los alisios 
todavía estarían presentes en nuestra 
ruta, soplando en cola a la ida y en 
cara a nuestro regreso, y generando 
algunos problemas de visibilidad en 
la línea de costa... En casi todos los 
tramos existía un punto de no retor- 
no, que una vez superado, nuestra 


Casablanca 


autonomía no nos permitiría regre- 
sar al aeropuerto de partida. Así que 
no nos quedó otro remedio que asu- 
mir la necesidad de realizar un ate- 
rrizaje fuera de campo en caso de 
encontrarnos con muy baja visibili- 
dad en algunos tramos. 

El riesgo más notable, sin duda, fue 
el afrontar el salto sobre el océano para 
alcanzar el archipiélago Canario. 
Afrontamos los saltos con el equipo de 
supervivencia básico y la reconfortante 
escolta de un superpuma del 802 Es- 
cuadrón de Fuerzas Aéreas. Minimiza- 
mos el riesgo de quedarnos inmovili- 
zados por una avería mediante el apo- 
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yo del vehículo por tierra, que afortu- 
nadamente, no tuvimos que utilizar. 


DIARIO DE VUELO 


Iniciamos nuestra singladura el pa- 
sado día 30 de septiembre con un 
corto vuelo entre las históricas bases 
aéreas de Cuatro Vientos y Getafe, 
conmemorando el que realizara el ca- 
pitán Lóriga en diciembre de 1924”, 
De esta forma, y tras la calurosa des- 
pedida que nos dieron en ambas ba- 


“Primer vuelo Cross—Country en autogiro, Cua- 
tro Vientos-Getafe, 12-12-1924. 
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ses, emprendíamos el raid que en su Lanzarote 
primera etapa nos llevaría hasta la 

Academia General del Aire. El día 

uno de octubre lo dedicaríamos a la 

presentación oficial del Raid ante los 

medios de comunicación social y los 

alumnos de la Academia. 


2-10-2007 

A las 8 de la mañana despegába- 
mos rumbo a Granada. Armilla 
siempre es un sitio especial para to- 
dos los helicopteristas del Ejército 
del Aire, ya que es nuestra escuela. 
Y para nosotros fue un honor ser re- 
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cibidos en la universidad del Ala ro- 
tatoria del Ejército del Aire. Tras la 
llegada de nuestro vehículo de asis- 
tencia fuimos invitados a una mag- 
nífica comida. Y la patrulla Aspa 
nos hizo el mayor de los honores 
que podríamos recibir: nos invitó a 
volar con ellos. Así que el día 3 de 
octubre, después de un completo 
briefing, nos aprestamos a volar de 
líderes de la Patrulla Aspa, un vuelo 
inolvidable, donde se unió la última 
tecnología en helicópteros con un 
sencillo, pero magnífico autogiro de 
fabricación nacional. 


4-10-2007 

Parecía que íbamos a tener suerte 
con la meteo, así que el día 4 de octubre 
despegamos de Armilla hacia el campo 
de ultraligeros de Medina Sidonia, paso 
previo para nuestro salto a Marruecos. 


Recepción en 1] 
Gando 





510-2007 

Había llegado el momento de atra- 
vesar el Estrecho de Gibraltar. En es- 
ta ocasión, como preámbulo de lo 
que nos esperaba en nuestra travesía 
a Lanzarote, tuvimos que equipar los 
salvavidas, para realizar un salto de 
unos 45 kilómetros sobre el agua. 

Divisamos Ceuta dejando su puerto 
y el Monte de Hacho, con su faro, a 
nuestra izquierda y costeando hasta 
Tetuán, que en árabe significa “Los 
ojos” o “las fuentes” y que fue la ca- 
pital del protectorado español en Ma- 
rruecos desde 1913 hasta 1956. 

Al controlador de la torre se le es- 
cuchaba tan débil que costaba enten- 
derle, luego vimos que su radio era 
un simple Walkie en banda aeronáu- 
tica..., lo que contrastaba con la 
enorme pista en la que hay tanto as- 
falto que no sabes ni donde aterrizar. 


Final en Gando 





En Rabat nos esperaba una recep- 
ción en la que estaban representados 
todos los estamentos del aeropuerto 
desde el director hasta el jefe de la 
policía y gendarmería y entre otros 
José Luís Vázquez, cuya ayuda ha si- 
do fundamental para llevar a cabo 
nuestro viaje. 


6-10-2007 

El día 6 de octubre el tiempo esta- 
ba soleado y como viene siendo hab1- 
tual con nieblas bajas. Tras un impor- 
tante rodeo alcanzamos Casablan- 
ca—Tit Mellil, un pequeño aeropuerto 
situado a menos de 80 kilómetros de 
Rabat. 

La siguiente era una de las etapas 
más largas del viaje pero una de las 
más bonitas también, porque la ma- 
yor parte del trayecto discurría a lo 
largo de la costa. Nada más despegar 


» — 
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nos dirigimos hacia el este para al- 
canzar las playas de Mohammedia y 
bordear la ciudad de Casablanca en- 
vuelta en una neblina que parecía 
contaminación más que otra cosa. 
Casi en la línea de costa se encuentra 
la gran mezquita de Mohamed V, la 
mayor de toda África con capacidad 
para más de 6.000 fieles. En dos ho- 
ras y cuarenta y cinco minutos había- 
mos volado los 350 Km. que separan 
Casablanca de Essaouira, media hora 
menos de lo previsto. 


7-10-2007 

Agadir estaba cerrado por la niebla. 
Esperamos dos horas hasta que nos 
autoriZaron a despegar. La ruta era 
corta, de unos ciento cincuenta kiló- 
metros, pero resultó ser uno de los 
tramos con más dificultades. Aunque 
al principio los bancos de nubes eran 
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dispersos, a la altura de Tamri, donde 
se encuentra la desembocadura del 
río Asif Ait Ameur, apareció un mar 
de nubes sólido y compacto. Ante la 
perspectiva decidimos descender para 
ver la posibilidad de volar por debajo 
de la cota de nubes, pero comproba- 
mos que llegaba hasta el suelo. Aga- 
dir nos comunicó que la visibilidad 
en el aeropuerto era de cuatro kiló- 
metros, marginal, pero más que sufi- 
ciente para un pobre y sufrido autogi- 
ro. Aterrizamos a las 11,30 en el ae- 
ropuerto de Al Massira. 

Salimos hacia Tan Tan con tiempo 
despejado y soleado en un magnífico 
contrapunto al tramo anterior. Antes 
de llegar a Sidi Ifni disfrutamos de la 
belleza de la costa que se alternaba 
con playas extensas y lenguas de tie- 
rra que se adentraban en el mar. To- 
mamos tierra a las tres y cuarto de la 
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tarde en este enorme aeropuerto, más 
solitario que Marte. 


810-2007 

En la pista continuaba el viento del 
noroeste, algo menos fuerte que el 
día anterior pero intenso. En el tra- 
yecto hacia el Aarún la soledad era 
absoluta, las playas largas y solita- 
rias se perdían en el infinito jun- 
to a grandes extensiones de 
dunas. Fuimos costeando 
hasta la localidad de Tarfa- 
ya que fue parte de la an- 
tigua colonia española 
de Cabo Juby, donde 
nos suscitó cierta 
nostalgia encontrar 
elf” aeropuerto 
(ahora abando- 
nado) en el que 
operaba la fa- 






mosa línea aérea de correo Latecoere, 


uno de cuyos pilotos fue Antoine de 
Saint-Exupery. 

Gracias al canciller Mariano Colla- 
do, depositario de los bienes de Espa- 
ña en Aalún, nos alojamos en la resi- 
dencia de oficiales de la Casa de Es- 
paña. Nuestro agradecimiento a él y a 
toda la colonia española, que consti- 
tuyen prácticamente una familia, y 
que nos acogieron sin reservas. 


9-10-2007 
El día amaneció encapotado y con 
un fuerte viento del norte. Atravesa- 
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mos la zona de Lakhbayta, desolada, 


despoblada y con numerosos caminos 
y algunas carreteras que aparecen y 


desaparecen a uno y otro lado de las 


dunas y sin más nos adentramos en el 
Océano Atlántico, acia: atrás la 
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Fuerteventura 


con el helicóptero del SAR, que pro- 
cedente de la Base de Gando, nos es- 
coltó hasta Lanzarote. A las 12 horas 
y 35 minutos aterrizábamos. Para no- 
sotros una hora y un día emblemáti- 
cos porque acabábamos de completar 
el primer vuelo hasta las Islas Cana- 
rias en autogiro, dando cumplido ho- 
menaje a su inventor Juan de la Cier- 
va Codorniu. 

Nos dirigimos a la zona militar 
donde fuimos recibidos por el Jefe 


no y después de dar una pequeña 
conferencia para el personal del Ae- 
ródromo, hacer el plan de vuelo y re- 
postar, despegamos a las 11,15. Esta- 
blecimos contacto visual con el su- 
perpuma sobre Punta de Jandia 
iniciando el salto hacia Gran Canaria. 
En Gando aterrizamos en la calle de 
rodaje recibiéndonos el general José 
Jiménez Ruiz, jefe del Mando Aéreo 
de Canarias. 





del Aeródromo y algunos medios de 
prensa. El resto del día lo pasamos 
agasajados de manera muy especial 
por todos los miembros de la base a 
los que es necesario agradecer sus 
atenciones. 


10-10-2007 
Nos esperaba un día intenso tam- 
bién, así que nos levantamos tempra- - 
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11-10-2007 

Junto al helicóptero del SAR, que 
de nuevo nos acompañaría, despega- 
mos a las 11,00 hacia Fuerteventura, 
iniciando así el viaje de regreso. 


La llegada del autogiro a Fuerte- 


ventura constituyó todo un aconteci- 
miento. Después de numerosas fotos 


con personal del aeropuerto > despega- 
mos a pes) 12 2.30 o os 
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a atravesar el ancho mar y hacia las 
costas de África. Cuando llevábamos 
unos tres cuartos de hora una capa de 
niebla se interpuso en nuestro camino. 
El caso es que nos hizo dudar un mo- 
mento, pero a medida que nos aden- 
trábamos en la bruma comprobamos 
que era más el efecto del sol en el ho- 
rizonte que la verdadera intensidad de 
la niebla. Más adelante, para nuestra 
sorpresa, vimos un enorme cetáceo 
que nadaba muy cerca de la superfi- 
cie. A unas 20 millas de la línea de 
costa, el helicóptero regresó a Gando, 
rompiendo la formación virando a su 
izquierda y desapareciendo rápida- 
mente. 

El aeropuerto del Aaiún se encon- 
traba más tranquilo que en nuestra an- 


terior arribada, con los vehículos y 
personal de la ONU habituales, algu- 
nos de los cuales nos preguntaron en 
el aeropuerto que era “eso” que volá- 
bamos. 


12-10-2007 
Despegamos a las diez de la maña- 
na encontrando un fuerte viento en 


Cara de hasta 40 nudos que nos obligó 





a internarnos unas millas en el conti-- en este caso estuvimos a punto de re- UNOS MOMENtOS. 
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nente y descender a unos 30 metros 
del suelo, donde era menos intenso. 
Era algo que esperábamos, dado que a 
la ida siempre volamos con viento en 
cola. Los alisios en esta época están 
en franca decadencia pero eso no im- 
pide el que en algunas ocasiones sean 
lo suficientemente fuertes como para 
pensarse realizar alguna etapa. La eta- 
pa que nos esperaba era larga, 283 k1- 
lómetros y no tuvimos más remedio 
que echar mano del depósito suple- 
mentario de combustible. Atravesa- 
mos algunas zonas de nieblas y llega- 
mos a Tan Tan con un viento de 15 a 
20 nudos. Este día finalizó el Rama- 
dán, con lo que el país experimentó 
un cambio espectacular. 


13-10-2007 

Amanece claro y con un suave 
viento nada menos que de componen- 
te sur algo que nos sorprende bastan- 
te. Despegamos a las 10,15 y vamos 
costeando dejando atrás dos barcos 
abandonados, cubiertos de herrumbre 
y que llevarían años varados en la 
costa. Y de nuevo regresaron las nu- 
bes al sur de Agadir, tan densas que 
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gresar a Tan Tan. Como volábamos a 
mil quinientos o dos mil pies y la dis- 
tancia era mayor de 50 kilómetros no 
había forma de contactar con el punto 
de destino, así que ascendimos a unos 
3.500 pies para poder comunicar con 
Agadir, quien nos informó una visibi- 
lidad de 8 kilómetros. En Agadir nos 
vamos acercando a la civilización y 
hasta aparcamos en las cercanías de 
un Airbus 320 de Air Maroc 


14-10-2007 

Despegamos de Agadir a las 8:30 
de la mañana con destino a Essaouira 
donde la transformación era total. 
Una vez acabado el Ramadán parecía 
que la ciudad hubiera vuelto a la vida. 


15-10-2007 

Esta iba a ser la etapa más larga del 
viaje de regreso y con el viento en ca- 
ra tendríamos que afinar los cálculos 
para poder llegar a. nuestro destino. 
En la plataforma nos encontramos con 
un helicóptero del SAR de la-base-de 
Gando en ruta hacia Zaragoza. Despe- 


gan media hora antes que nosotros, a 
—las.-9:10, y se pierden en la lejanía en. 
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En el día de hoy teníamos previsto 
llegar a Rabat, pero nuestros proyec- 
tos se vieron truncados ya que el ae- 
ropuerto fue cerrado por cuestiones 
de seguridad de la Casa Real Marro- 
quí, así que nos quedamos en Casa- 
blanca. 

Cuando llegamos a Tit Mellil (Ca- 
sablanca) tras 2 horas y 50 minutos 
de vuelo, contactamos con Manolo 
Díaz, nuestro apoyo por tierra. A él le 
tocaría la misión más difícil, llegar a 
Tit Mellil, por tierra. 


16-10-2007 
Despegamos a las 9 de Tit Mellil, 
con la intención de llegar a Medina 
Sidonia, donde planeábamos reu- 
nirnos con el vehículo de apoyo. 
A las 10,45 aterrizamos en Ra- 
bat, con una visibilidad infe- 
rior a 3 kilómetros, con lo 
cual el aeropuerto quedó 
cerrado para vuelos 
VER hasta las 14 ho- 
ras. Alas 14:15 des- 
pegábamos rum- 
bo a Tetuán. En 
ninguna otra 
ocasión las 
ráfagas de 
viento nos 
habían za- 
randeado 
tanto y 
para 
ate - 


rrizar en Tetuán tuvimos que bordear 
una fuerte tormenta pegada a las 
montañas. Tuvimos que pernoctar en 
Tetuán, ya que no había tiempo sufi- 
ciente para llegar a Medina Sidonia 
antes del ocaso. 


17-10-2007 

Despegamos a las 9 horas rumbo 
noroeste. Fuimos costeando en una 
mañana espléndida jalonada sola- 
mente por algunos bancos de niebla 
pegados al litoral. Alcanzamos Ceuta 
y giramos hacia el norte con el fin de 
librar y dejar a nuestra izquierda el 
Peñón de Gibraltar. El rotor iba cla- 
vado a 450 revoluciones por minuto 
y el autogiro no se movía práctica- 
mente nada. Hacía un día magnífico, 
y disfrutamos de la vista simultánea 
de dos continentes con tan diferentes 
culturas, pero unidos por el mismo 
cielo, el que nos había servido para 
hacer este vuelo. 

Llegaríamos a Fuente Obejuna, 
ubicada en lo alto de la cima de un 
monte y presidida por su iglesia, en 2 
horas 50. Nadie tiene muy claro si el 
nombre de este municipio, inmortali- 
zado por Lope de Vega,-si se escribe 
con “b” o con”v”. Parece ser que el 
célebre dramaturgo cometió un pe- 
queño error de denominación que al- 
canza hasta nuestros días por consi- 
derar el eseritor que el nombre proce- 
día de oveja y no de abeja. Sin 
desmerecer los encantos de esta boni- 
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ta villa (que los tiene y en gran canti- 
dad y calidad), nuestro interés se cen- 
tra en la fábrica de autogiros Ela. 

Una vez atravesamos el pueblo en- 
seguida divisamos la pista asfaltada 
justo al lado del polígono industrial y 
debajo de una acacia a nuestro queri- 
do compañero de fatigas Manolo Dí- 
az. En esta ocasión le había tocado 
esperar a él, cuando por lo general 
siempre había sido al contrario. Tam- 
bién nos esperaban Emilio López 
Alemany (gerente de ELA aviación) 
junto a parte de su plantilla. 

Nuestro viaje había concluido. El 
día 20 fuimos recibidos por la alcal- 
desa de Fuenteobejuna, y proyecta- 
mos unas imágenes de viaje ante el 
público que se acercó al campo de 
vuelo. El día 23 nos esperaba la re- 
cepción en Getafe (el municipio más 
aeronáutico de España), donde dimos 
una rueda de prensa en la que tuvi- 
mos el honor de contar con la presen- 
cia del alcalde de Getafe Ángel Cas- 
tro, quien nos entregó unas placas 
conmemorativas. 


CONCLUSIÓN 


Después de la gran satisfacción por 
la consecución de los objetivos que 
nos habíamos propuesto llega el mo- 
mento de la reflexión y la calma. Y 
desde esta perspectiva sosegada ex- 
traemos las conclusiones más impor- 
tantes: 
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OPORTUNIDAD Y RETO 


1 Museo de Aeronáutica y Astro- 

náutica (MAA) es el órgano del 

Servicio Histórico y Cultural 
que, con carácter permanente ad- 
quiere, conserva, investiga, comunica 
y exhibe, para fines de estudio, edu- 
cación y contemplación los fondos 
históricos, artísticos, científicos y téc- 
nicos, relacionados con la actividad 
aeronáutica para general conoci- 
miento e ilustración de la Aeronáuti- 
ca española y su desarrollo técnico, 
así como contribuye a la salvaguar- 
da de sus tradiciones y difunde las 
elorias aeronáuticas españolas. 

Kn esa larga descripción queda im- 
plícitamente incluida una actividad 
que en los últimos años ha adquirido 
eran relevancia en la vida del MAA. 
En efecto, las exposiciones tempora- 
les contribuyen a cumplir su misión. 
En la práctica, las exposiciones tem- 
porales han tenido lugar casi siem- 
pre fuera del Museo dado que el es- 
pacio disponible se encuentra ocupa- 
do casi totalmente por la Exposición 
Permanente. Las exposiciones tempo- 
rales ofrecen la oportunidad de acer- 
car los fondos del MAA a distintos 
lugares aumentando así el número 
de personas que pueden contemplar- 
los. Esa oportunidad conlleva una 
significativa carga de trabajo y un 
posible peligro para la integridad de 
los fondos que se trasladan. Aunque 
en el núm. 755 de esta Revista se co- 
mentaron algunos aspectos de las ex- 
posiciones temporales, parece conve- 
niente presentar ahora el procedi- 
miento establecido para reglar esta 
importante actividad. 

En los últimos años se han pro- 
eramado exposiciones temporales de 
muy diversa indole. Pueden servir 


Nuestro 
Museo 
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para conmemorar el nacimiento O 
muerte de algún héroe de nuestra 
Aviación O para conmemorar vuelos 
importantes u otros hechos notables 
de nuestra historia. ln otros casos 
se montan con motivo de la celebra- 
ción de actos organizados por nues- 
tro Ejército u otras entidades. La 
participación en exposiciones tem- 
porales de carácter internacional no 
es habitual pero no puede excluirse. 

La carga de trabajo que produce 
este tipo de exposiciones es notable. 
Como se detallará más adelante, todo 
el proceso comienza con la revisión 
de la petición de posibles fondos a 
exponer. Kn ocasiones es preciso di- 
suadir al peticionario de la viabili- 
dad de ceder temporalmente ciertos 
fondos por su extraordinario valor 
histórico, por su rareza O por su es- 
tado de conservación. Una vez apro- 
bada la selección, es necesario pre- 
parar las piezas y equipos para su 
transporte y seguir el procedimiento 
administrativo vigente. El mayor ni- 
vel de concienciación cultural está 
facilitando el entendimiento con los 
peticionarios para la realización de 
este tipo de exposiciones sin perjudi- 
car el Patrimonio del MAA. 

Los distintos peticionarios, tanto 
públicos como privados, son ahora 
más conscientes de los gastos que 





producen este tipo de exposiciones 
y de la obligación que tienen de ha- 
cerse cargo del coste de los catálo- 
gos, seguros, transportes, expositores, 
etc. Cuando la entidad organizadora 
de la exposición es un organismo 
oficial, resulta en ocasiones difícil 
conseguir que esté prevista la fi- 
nanciación adecuada para esos gas- 
tos. Esto se produce porque algunos 
responsables asumen que el MAA 
tiene que afrontar dichas cargas. 
Por otra parte, es preciso señalar 
que muchos técnicos denuncian los 
graves riesgos que suponen para los 
bienes culturales las exposiciones 
temporales incluso cuando se toman 
las medidas preventivas adecuadas. 
Riesgos derivados del embalaje, 
transporte, cambios climáticos, ro- 
bos, actos de vandalismo, etc. En el 
caso de un museo aeronáutico estos 
riesgos son aún mayores. No debe- 
mos olvidar el tamaño y compleji- 
dad de aviones, helicópteros, moto- 
res, réplicas, maquetas, etc. Por todo 
ello, su transporte es difícil y obliga 
en muchos casos al desmontaje pre- 
vio al transporte en el Museo y al 
montaje en el lugar de destino. El 
proceso se repite a la vuelta de los 
fondos con el aumento de la proba- 
bilidad de producirse desperfectos o 
daños. Aunque el seguro sea adecua- 
do no evitará que el fondo en cues- 
tión, si es dañado, permanezca en re- 
paración un tiempo difícil de valo- 
tar de antemano. 

Normalmente, una exposición tem- 
poral fuera de nuestras instalacio- 
nes se inicia por una petición, bien 
de un organismo del Ministerio de 
Defensa, bien por otro organismo de 
sarácter oficial (otro ministerio, go” 
bierno regional o ayuntamiento) o 
bien por parte de una entidad pú- 
blica o privada de otro tipo. 


NECESIDAD DE UN PROCEDIMIENTO 


El elevado número de peticiones 
que en los últimos años se han pro- 
ducido ha hecho necesario crear un 
procedimiento, de obligado cumpli- 
miento y de acuerdo con la legisla- 
ción española, para atender de forma 
correcta y reglada a las peticiones 
de fondos para exposiciones tempora- 
les. En este punto es conveniente re- 
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cordar que el Museo de Aeronáutica 
y Astronáutica es un Museo de titu- 
laridad Estatal, funcionalmente de- 
pendiente del Ministerio de Cultura 
pero cuya gestión está transferida al 
Ejército del Aire. Todos sus fondos 
constituyen parte del Patrimonio 
Histórico Español y por ello el proce- 
dimiento ha tenido que ajustarse a 
la actual legislación española en la 
materia y a las Órdenes relevantes 
del Ministerio de Defensa, Subdirec- 
ción del Patrimonio Histórico-Artísti- 
co, así como a las Normas y Directi- 
vas emitidas por el Jefe del Estado 
Mayor del Ejército del Aire (responsa- 
ble último de la gestión del Museo). 
Programación. La programación 
de una exposición temporal ha de ser 
realizada por un equipo interdiscipli- 
nario que diseñará cada una de las 
áreas de trabajo. Las distintas tareas 
son coordinadas por el Museo y el Co- 
misario de la exposición (generalmen- 
te nombrado por la entidad peticiona- 
ria). Dicha programación se inicia con 
la elaboración del método o guión que 
ha de definir cada una de las etapas 
a seguir y las personas que han de 
intervenir en cada una de ellas. 
A.- Fase inicial: El peticionario de 
los fondos deberá informar del moti- 
vo de la exposición incluyendo pun- 
tualmente cuál es el objetivo de la 
misma y a qué público va destinado 
el mensaje que se quiere dar. 
B- Programa: Se estudian y solucio- 
nan de acuerdo con el Museo, las pie- 
zas necesarias para obtener exacta- 
mente el mensaje que se quiere dar. 
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C.- Proyecto: Se define perfectamen- 
te la estructura organizativa para 
definir exactamente la forma de 
presentación de la exposición, el ti- 
po y forma de la información que se 
va a presentar, qué medios técnicos 
son necesarios y la colocación de los 
fondos para facilitar la circulación 
del público en el local en que se 
monta el evento. 
D.- Ejecución: Efectuada por el equi- 
po de montaje, que según el tipo de 
exposición es realizada por medios 
propios del Museo, medios del peti- 
cionario o por ambos. Esta fase siem- 
pre estará supervisada por el Museo. 
En el “Resumen del Procedimien- 
to” se explican escuetamente los 
pasos a seguir para poder obtener 
la presencia de fondos del MAA en 
una exposición temporal. La im- 
plantación del procedimiento no ha 
estado exenta de dificultades e in- 





Los fondos del MAA constituyen un Patrimonio de gran valor histórico, afectivo y también material. 


comprensiones. En efecto, en algu- 
nos casos se ha interpretado la ne- 
cesidad de seguir el procedimiento 
como un obstáculo innecesario de 
carácter burocrático. La experien- 
cia ha demostrado la absoluta ne- 
cesidad, no sólo legal, de seguir el 
procedimiento y la garantía que 
eso supone para todos los que par- 
ticipan en el proceso. 

Los fondos del MAA constituyen 
un Patrimonio de gran valor históri- 
co, afectivo y también material. Su 
preservación en el mejor estado po- 
sible para futuras generaciones es 
un deber ineludible que no excluye 
la participación en exposiciones 
temporales de interés general y ae- 
ronáutico tomando las medidas ade- 
cuadas contempladas en el procedi- 
miento. Las exposiciones temporales 
son una gran oportunidad y un reto 
más para Nuestro Museo. 


RESUMEN DEL PROCEDIMIENTO 


Con carácter general, la solicitud de bienes solicita- 

dos para exposiciones temporales se realizará por 
escrito mediante el envío, con una antelación mínima 
de cuatro meses a la Dirección del Museo, del formula- 
rio de solicitud acompañado de la documentación pre- 
vista en el mismo. El préstamo de toda obra está suje- 
to al estado de conservación de la misma, que deberá 
de ser estimado por la Dirección del Museo con el ase- 
soramiento del personal técnico pertinente. Por tanto, 
se puede denegar el préstamo por éste u otro motivo 
de tipo científico o técnico. 
Formulario de solicitud de préstamo según el 
modelo formalizado por el MAA incluye la siguiente 
información: 1) Identificación de la Entidad organiza- 
dora (peticionaria) y del responsable de la exposición, 
2) Datos de la exposición denominación, finalidad, 
Promotor, Comisario, Sede y fechas de inauguración y 
clausura. 

Así mismo dicho formulario de préstamo se acom- 
pañará de dos Anexos, uno de ellos de aceptación de 
las condiciones de préstamo establecidas por el Museo 
y otro en que se relacionan los fondos solicitados. 


Condiciones del préstamo 

En el procedimiento se detallan estas condiciones. 
El enunciado de los distintos apartados, explicados 
con detalle en el procedimiento, muestra la atención 
prestada a la disminución de los riesgos inherentes a 
las exposiciones temporales. 

Petición del préstamo. 
Objetivo y contenido de la solicitud de préstamo. 
Condiciones de la Sala de exposiciones. 

TIT. - A. Condiciones de seguridad. 

III. - B. Condiciones medioambientales. 

El Museo podrá enviar un técnico para compro- 
bar que las instalaciones de las salas cumplen con 
todos los requisitos necesarios, con carácter previo a 
la aprobación del préstamo. 

IV. Embalaje y Transporte de los fondos. 

IV. - A. Embalaje: 

IV. - B. Transporte: 

V. Seguros. 

VI. Correos. El Correo es el representante oficial 
del Museo y tiene autoridad para retirar la pieza 
prestada en cualquier momento cuando considere que 


no se han cumplido las condiciones de seguridad, con- 
servación O exposición exigidas por el MAA. 

VII. Entrega de las obras. La entrega de las 
obras se acompañará de un Acta de Préstamo 
Temporal y un informe individualizado sobre su 
estado de conservación y las condiciones en que se 
deben exponer de acuerdo con sus características. 

VIII. Reproducciones. 

IX. Catálogo. 

X. Línea de crédito 

XI. Devolución de las obras. Una vez finalizada 
la Exposición se comenzarán las operaciones de emba- 
laje de los objetos prestados. Estas Operaciones se lle- 
varán a cabo, en presencia del Correo del MAA, proce- 
diéndose a la firma de las correspondiente Acta de 
Devolución. 

XII. Gastos. 

XIII. Prórroga. 

XIV. Anulación. El incumplimiento de las condi- 
ciones del procedimiento Ocasionará la anulación del 
préstamo sin renunciar el MAA a las reclamaciones a 
que hubiese lugar. 
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+ 50 AÑOS DEL ALA DE 
CAZA EN TORREJÓN 


El 18 de junio del co- 
rriente, se celebraron en la 
Base Aérea de Torrejón, los ac- 
tos conmemorativos del 50 
aniversario del Ala n* 12, que 
aunque fue creada con este nú- 
mero en el 1971, es considera- 
da como la heredera de sus 
predecesoras, las desapareci- 
das Ala n* 6 (1959) y n* 16 
(1965). Todas ellas lucieron y 
lucen con orgullo en el emble- 
ma la frase “no le busques tres 
pies” y el famoso gato negro, 
gato representativo de lo ma- 
drileño que, dibujado por el 
Teniente Martínez Peral en 
1959, ha representado con ho- 
nor y eficacia al Ejército del Ai- 
re en misiones nacionales e in- 
ternacionales de relevancia 
mundial. 

Para que quedara como tes- 
tigo del presente y diera testi- 
monio de lo ocurrido en el fu- 
turo, a modo de recuerdo gráfi- 
co de los actos que se 
celebraron con motivo de tan 
importante celebración, se to- 
mó la decisión de pintar un 
avión EF-18A, con una decora- 
ción acorde al espíritu innova- 
dor del Ala, que siempre la ha 
acompañado. 

Para esta importante misión 
se requirió la presencia de un 
importante diseñador gráfico 
español, de fama internacional y 
conocido de nuestras fuerzas 
aéreas, Alvaro Ruiz (www.alva- 
roruiz.com), que ayudado por 
su compañero Carlos Gutiérrez 
y por el entusiasta José Gutié- 
rrez, consiguió lo que se podría 
considerar como una obra ma- 
estra en decoración aeronáutica. 


REFERENCIA HISTÓRICA 

La larga historia del hombre 
no podría ser explicada ni 
comprendida, sin hacer refe- 
rencia a los numerosos conflic- 
tos armados en los que se ha 
visto envuelto, para estos utili- 
zÓ diferentes tipos de armas y 
vehículos, que decoró con 
arreglo a sus supersticiones y 
creencias. 

La decoración de sus armas 
comenzó por diferentes tipos 
de pinturas y ornamentos, con 
el objetivo de solicitar el apoyo 
de los dioses, para que los 
protegiera del mal, para que les 
fuera favorable el combate 0 
simplemente para atemorizar al 
enemigo. Esta costumbre se 
extendió a todo el material béli- 
co que se iba incorporando a la 
dotación de los guerreros, in- 
cluyendo en esta los medios 
mecánicos de transporte, de- 
fensa y ataque. Sirva Como 
ejemplo la decoración de los 
carros egipcios hallados en las 
excavaciones y la de los barcos 
vikingos extraídos de los fríos 
mares escandinavos. 

Con la llegada del siglo XX y 
con él la aeronáutica, los recién 
inventados aparatos voladores 
más pesados que el aire, los 
aviones, se incorporaron a los 
escenarios bélicos, añadiéndo- 
se sus pilotos a la costumbre 
guerrera de personalizar sus ar- 
mas, la de pintar los aeroplanos 
con dibujos o con esquemas de 
pintura muy particulares. 

Los primeros ejemplos de 
distintivos de que se tiene 
constancia, aparte de los ofi- 
ciales, se remontan al 1913, 
año en el que fue pintado en el 
morro de un hidroavión italiano 
un monstruo marino y en el 


que la palabra “Artal” lucía en el 
fuselaje de tres Morane Saul- 
nier *G”, en honor al conde del 
mismo nombre que los había 
donado a la Aviación Militar es- 
pañola, para su empleo en la 
guerra que España libraba en el 
norte de Africa (hoy Marrue- 
cos). La moda pictórica de la 
que fueron pioneros los aviado- 
res italianos, fue conocida años 
más tarde como “Nose Art”. 

Con la llegada de la Primera 
Guerra Mundial los diferentes 
dibujos en los aviones fueron 
la tónica dominante, pero apa- 
reció una nueva forma de pin- 
tura guerrera que hizo que los 
aviones utilizados por los más 
importantes pilotos, lucieran 
una librea característica para 
que fueran fácilmente identifi- 
cables por el enemigo e infun- 
diera terror al mismo, o por lo 
menos le inspiraran respeto. El 
ejemplo más difundido de esta 
vieja forma de intimidación, 
por ser empleada desde los al- 
bores de la humanidad, fue el 
característico color rojo con el 
que Manfred Von Ristofen, más 
conocido como el Barón Rojo, 
pintaba su famoso triplano. 

Durante la segunda Guerra 
mundial los diferentes conten- 
dientes utilizaron dibujos y es- 
quemas de colores varios en 
sus aviones de guerra, desta- 
cando sobre todo los emplea- 
dos en las diferentes unidades 
de la aviación estadounidense. 
Los dibujos recreados en los 
aviones tenían motivos femeni- 
nos, amenazadores o despecti- 
vos hacia el enemigo. 

Años después de terminada 
la última contienda mundial, 
con la aparición de los reacto- 
res, este arte decorativo no se 
limitó a la zona del morro, sino 
que se extendió a la cola de los 
mismos, apareciendo el deno- 
minado como “Tail Art”. Por lo 
que se puede decir que el arte 
decorativo empleado en nues- 
tro avión protagonista, tiene 
sus comienzos en los años 
1950, cuando las colas de los 
F-86 norteamericanos empeza- 


ron a lucir vistosas decoracio- 
nes pictóricas. 

La idea se extendió, sobre 
todo entre las fuerzas aéreas 
integradas en la Alianza Atlánti- 
ca (OTAN) y muy pronto apare- 
cieron en escena numerosos 
aviones con sus erguidos pla- 
nos verticales decorados. El 
Ejército del Aire mantenía pin- 
tados los emblemas oficiales 
sobre sus aparatos, además de 
tener unos cuantos 6-5, con un 
esquema de color especial y 
que eran los componentes de 
la Patrulla Acrobática Áscua, 
con sede en la valenciana Base 
Aérea de Manises. 

Con la entrada en la OTAN, 
nuestro Ejército se sumó a las 
nuevas tendencias decorativas 
y pintó diseños gráficos en los 
aviones que acudían a la con- 
centración de escuadrones de 
la OTAN, la conocida como 
“Tíger Meet” y a los que ¡ban a 
ser protagonistas de las cele- 
braciones relevantes de sus 
alas. Caso muy llamativo fue el 
esquema de colores empleado 
en el avión CE-9 (CASA- 
NORTHROP F-5B “Freedom 
Fighter”) que se pintó con mo- 
tivo del 50 aniversario del Ala 
23, con sede en la Base Aérea 
de Talavera la Real (Badajoz) y 
que desgraciadamente se per- 
dió en un accidente. La herede- 
ra de la “Ascua”, la “Patrulla 
Aguila” también luce su propio 
esquema de pintura en sus 
aviones, los E-25 (CASA-101 
Aviojet) empleados para la en- 
señanza de pilotos en la Acade- 
mia General del Aire, en San 
Javier (Murcia). 


EL AVIÓN 
DEL CINCUENTENARIO 

El elegido para tan importan- 
te misión fue el 15-34, con el 
n* 638 de fabricación, numera- 
do con el 163437 del lote X, 
por la marina militar estadouni- 
dense (UsNavy) y que a pesar 
de su antigúedad en España, 
pues llegó el 25 de julio del 
1987, en el al Ala 12 es un re- 
cién llegado. 
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Este aparato llegaba prove- 
niente de las instalaciones que 
tiene la empresa aeronáutica 
EADS/CASA en el madrileño 
pueblo de Getafe, donde había 
servido como prototipo de la 
actualización efectuada a éste 
modelo, para un periodo de 
media vida operativa, la cono- 
cida por la siglas MLU (Mid Li- 
fe Upgrade) y que una vez mo- 
dernizado realizó el vuelo de 
pruebas en el año 2002. 

Pero todo lo anterior forma 
parte de su pasado, porque a 
partir del día 18 de junio es y 
será recordado como el avión 
emblema del medio siglo de 
historia, de la heredera de las 
más importantes Alas del Ejér- 
cito del Aire y que como testi- 
monio gráfico de lo ocurrido 
luce sus impresionantes galas 
en forma de obra de arte, en la 
pintura de sus estabilizadores 
verticales. 

El artista tomó como base 
principal del diseño al incon- 
fundible gato negro, que con 
su actitud de pocos amigos 
avisa a los posibles enemigos, 
desde la parte exterior de los 
estabilizadores, de lo que les 
puede pasar si le buscas las 
cosquillas. Como decoración 
complementaria reflejó las in- 
confundibles siluetas de los 
distintos aviones que han dota- 
do a las alas de caza radicadas 
en la Base Aérea de Torrejón: la 
del G-5 (F-86F Sabre) de la n* 
6, la del C-8 y CE-8 (F-1046 y 
TF-104G Starfighter) de la 16, 
y la del C-12 y CR-12 (F4-C y 
RF-4C Phantom), que junto a 
la del C-15 (F-18A Hornet), 
formaron y forman parte de la 
última, la 12 

Para que estos actos sean 
posibles, el personal del lugar 
donde se realizan debe de tra- 
bajar para su preparación, aún 
más duro, sin abandonar lo 
que realizan habitualmente, 
ejemplo de ésta dedicación 
extra, son dos subtenientes, 
que atesoran 60 años de su- 
boficial entre los dos, uno de 
ellos, el subteniente Carmona, 
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es más que posible que haya 
ascendido al empleo de subo- 
ficial mayor, cuando vea la luz 
este artículo. 

Solo el amor al E.A., al Ala 
12, donde han desarrollado su 
vida profesional a lo largo de 
los últimos treinta años y el 
arralgado sentimiento para 
cumplir su obligación, más allá 
de lo exigido, hace posible que 
dediquen su tiempo libre, tanto 
en los días laborables como en 


los festivos, para que llegue a 
buen termino la labor enco- 
mendada, buscando el modo 
más sencillo y económicamen- 
te menos costoso de hacerlo. 
Esta plena dedicación les 
lleva, a veces, al enfrentamien- 
to con alguno de sus compa- 
ñeros, causado por la incom- 
prensión de estos, que cum- 
plen escrupulosamente con su 
jornada laboral y que no están 
dispuestos a aumentar su vo- 


lumen de trabajo diario, para 
solventar el problema surgido 
a última hora. 

Ya está listo el protagonista 
de toda unidad de vuelo, el 
avión, el EF-18A adoptado por 
el Ala 12, que como prueba de 
ello recibe el número 12-50 
en el fuselaje, pero que man- 
tiene en su cola el C.15-34, 
como homenaje a su pasado y 
como respeto al Ala de proce- 
dencia, la 15. 
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PARTICIPACIÓN DE LA ESCUELA MILITAR DE PARACAIDISMO EN EL XLI 
CAMPEONATO NACIONAL MILITAR DE PARACAIDISMO Y TORNEO 


Ds 31 de marzo al 5 de 
abril se desarrolló en las 
instalaciones de la Base Aé- 
rea de Alcantarilla la XLl edi- 
ción del Campeonato Nacio- 
nal Militar de Paracaidismo y 
Torneo Internacional CISM- 
2008 con la asistencia de 
sesenta y ocho competido- 
res agrupados en catorce 
equipos pertenecientes al 
Ejército de Tierra, Armada y 
el propio Ejército del Aire, 
además de los de Argelia, 
Brasil y Lituania, que debie- 
ron de competir en las mo- 
dalidades de precisión (indi- 
vidual y por equipos), forma- 
ción en caída libre y estilo. 





INTERNACIONAL CISM-2008 


La participación de la Es- 
cuela Militar de Paracaidis- 
mo fue la más numerosa del 
campeonato, con cuatro 





equipos encuadrados en PA- 
PEA-1 y 2, y Escuela-1 y 2. 
La novedad de esta edición 
la puso también la Escuela 


con la inscripción por prime- 
ra vez de un equipo total- 
mente femenino, PAPEA-2, 
y cuya participación no des- 
mereció en nada a la de sus 
compañeros masculinos al 
obtener el tercer puesto en 
precisión de grupo y forma- 
ción en caída libre, además 
de un honroso quinto puesto 
en la clasificación absoluta 
por equipos. 

Un año más la Escuela, 
con los equipos de la Patru- 
lla Acrobática de Paracaidis- 
mo del Ejército del Aire (PA- 
PEA) y EMP-1, se alzó con 
la victoria del campeonato al 
obtener los tres primeros 
puestos en precisión indivi- 
dual y de grupo, formación 
en caída libre y estilo. 

Los cabos primeros José 
Antonio Lago Rubio, Ángel 
López Ortuño y José V. Mar- 
tínez Cano obtuvieron los 
tres primeros puestos en 
precisión y estilo, respectiva- 
mente. En la clasificación 
absoluta por equipos la Es- 
cuela obtuvo el primer y se- 
gundo puesto. 

En el apartado del esfuer- 
zO al desarrollo, la Escuela 
participó con veintitrés tri- 
pulaciones del 721 Escua- 
drón de Fuerzas Aéreas 
que realizaron un total de 
43:20 horas de vuelo, ade- 
más del apoyo prestado 
con jueces (6); equipo de 
tierra (6) agrupados en co- 
ordinación, instalaciones, 
cámaras y CCT. 
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ENTRENAMIENTO 
PROYECTO ALAS EN LA 
BASE AEREA DE 
ALCANTARILLA 


D: 6 al 13 de abril perma- 
necieron en las instala- 
ciones de la Base Aérea de 
Alcantarilla efectuando el 
entrenamiento para su próxi- 
mo reto, sobrevolar las cata- 
ratas de Iguazú uniendo tres 
países: Argentina, Brasil y 
Paraguay, los nueve inte- 
grantes del equipo “Proyecto 
Alas”. El proyecto que cons- 
ta de cuatro fases, desarro- 
lla la primera y la tercera en 
Alcantarilla, y culmina con el 
viaje a Argentina en el últi- 
mo trimestre del presente 


Pa 





año para el sobrevuelo de 
las cataratas. 

Para la consecución del 
evento los nueve integrantes, 
cinco españoles y cuatro 
miembros de la Fuerza Aérea 


Il SEMINARIO DE SUBOFICIALES MAYORES EN 
LA ACADEMIA BASICA DEL AIRE 


urante los días 9 al 11 

de abril, la Academia Bá- 
sica del Aire acogió el Il se- 
minario de suboficiales ma- 
yores, que bajo el título “Ac- 
ciones de Planeamiento: 
Innovación y Compromiso” 
dio cita a 40 suboficiales ma- 
yores de diferentes unidades 
y organismos del Ejército del 
Aire, y a los suboficiales ma- 
yores del Ejército de Tierra y 
de la Armada. 

Tras la ceremonia de aper- 
tura en la mañana del día 9, 
presidida por el coronel direc- 
tor de la Academia Básica del 
Aire, Pablo Gómez Rojo, dio 
comienzo el ciclo de confe- 
rencias en las que se sustan- 
ciaron los contenidos del se- 
minario. La primera bajo el tí- 
tulo “El Planeamiento en el 
Ejército del Aire” fue impartida 
por el coronel Miguel Ángel 
de las Heras Gozalo. A conti- 
nuación el general de brigada 
Carlos Sánchez Bariego diri- 
gió a los asistentes la segun- 
da conferencia: “Misiones de 
los Suboficiales ante la nueva 
Ley de la Carrera Militar”. 

La jornada de trabajo finali- 
zÓ con una presentación so- 


bre la Academia Básica del 
Aire dirigida por el teniente co- 
ronel jefe de estudios José 
Alemañ Asensi. Tras una visi- 
ta a las diferentes instalacio- 
nes dedicadas a la enseñanza 
la jornada finalizó con un al- 
muerzo en el que los subofi- 
ciales mayores compartieron 
mesa con los caballeros y da- 
mas alumnos de la Academia. 

La segunda jornada se ini- 
ció con la conferencia impar- 
tida por el general de divi- 
sión Jesús Martín del Moral, 
titulada “Sistemas de Armas, 
presente y futuro”. Seguida 
de la impartida por el general 
de división José Antonio Por- 


argentina, realizaron en la pri- 
mera fase un entrenamiento 
intensivo, en jornadas de ma- 
ñana y tarde, consistente no 
sólo en lanzamientos en aper- 
tura manual desde los T.12B 


del 721 Escuadrón de Fuer- 
zas Aéreas sino en la práctica 
de vuelo libre en el simulador 
de caída libre (túnel de vien- 
to), para en la tercera, ya en 
el mes de septiembre practi- 
car el lanzamiento a gran altu- 
ra con apoyo de oxígeno y 
aterrizaje en el agua. 

El resumen del esfuerzo 
desarrollado por la Base Aé- 
rea de Alcantarilla en la con- 
secución de la primera fase 
se puede cifrar en: diez tripu- 
laciones que han invertido 
un total de 16:15 horas de 
vuelo para la realización de 
doce lanzamientos por salta- 
dor a una altura de 12.500 
pies y veintidós horas de tú- 
nel de viento. 





ta Carracedo, bajo el titulo 
“Recursos humanos en el 
Ejército del Aire”. 

La jornada continuó con un 
acto militar de exaltación de 
virtudes militares, presidido 
por el jefe de Estado Mayor 
del Ejército del Aire, Francis- 


* 





co José García de la Vega, 
con la asistencia de todo el 
personal de la unidad. 

Tras este acto, el JEMA, ce- 
rró el ciclo de conferencias im- 
partiendo la titulada “El Ejército 
del Aire. Visión del JEMA?”. 

La tercera jornada de se- 
minario dio comienzo con el 
acto de izado de Bandera, 
en el que se dieron cita los 
suboficiales mayores y el 
personal de la unidad. Pos- 
teriormente, los asistentes al 
seminario se reunieron por 
grupos de trabajo y dieron 
forma a las conclusiones y 
una propuesta final. 

Finalmente, en el salón de 
actos se desarrolló el acto 
de clausura, presidido por el 
coronel director de la Acade- 
mia Básica del Aire. 
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VISITA A LA BASE AÉREA DE ALCANTARILLA 
DE LA FEDERACIÓN DE ASOCIACIONES DE FIESTAS 
DE MOROS Y CRISTIANOS 


| día 11 de abril y con 

ocasión de la conmemo- 
ración el día 13 del mismo 
mes, del XXV aniversario del 
inicio de las fiestas de moros 
y cristianos, visitó la Base 
Aérea de Alcantarilla la Jun- 
ta Directiva de la Federación 
de Asociaciones de Fiestas 
de Moros y Cristianos de la 
ciudad de Murcia, acompa- 
ñados de las abanderadas 


VISITA DEL IX CURSO 
DE ESTADO MAYOR AL 
CENTRO DE SISTEMAS 
AEROESPACIALES DE 
OBSERVACIÓN 


| 14 de abril, encabezado 

por el coronel del Cuer- 
po General del Ejército del 
Aire, Ricardo Nevado Medi- 
na, como jefe de Delegación 
y el teniente coronel José 
Rafael Sánchez Alfonso, en 
su calidad de profesor de la 
Escuela Superior de las 
Fuerzas Armadas (ESFAS), 
el Centro de Sistemas Aero- 
espaciales de Observación 
(CESAEROB) recibió la visi- 
ta de los concurrentes al |X 
Curso de Estado Mayor, Es- 
pecífico Aire. 

A su llegada a la unidad, 
los componentes de la ex- 
pedición, fueron recibidos 
por el coronel jefe del CE- 


mayor e infantil, así como 
candidatas al nombramiento 
de abanderadas para el pró- 
ximo año. 

Recibidos por la jefatura 
de la unidad, en una breve 
exposición les fueron ex- 
puestas las misiones y co- 
metidos asignados a las uni- 
dades establecidas en la ba- 
se (Escuela Militar de 
Paracaidismo y Escuadrón 


SAEROB, Manuel Luís 
Fonseca Urbano, jefes de 
los Grupos Operativo y 
Técnico y de Apoyo, jefe de 
Plana Mayor, jefe de la Es- 
cuadrilla de Control Técni- 
co de Misión y el suboficial 
mayor de la Unidad. 


de Zapadores Paracaidis- 
tas). Dadas las malas condi- 
ciones meteorológicas, vien- 
to y nubosidad, no fue posi- 
ble desarrollar el programa 
previsto para este tipo de 
eventos. No obstante, sí fue 
posible la observación de un 
lanzamiento paracaidista, en 
la zona de lanzamientos de 
la Escuela, a cargo de profe- 
sores e instructores de la je- 
fatura de estudios, quienes 
gracias a su extraordinaria 
pericia y aún a pesar de las 
poco favorables condiciones 
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En primer lugar, en la sala 
briefing de la unidad, el coro- 
nel jefe del CESAEROB, les 
dio la bienvenida y expuso a 
grandes rasgos una amplia 
perspectiva de los sistemas 
Helios lA y Helios llA, desta- 
cando diversos aspectos so- 





pudieron desarrollar un pro- 
grama que fue del agrado de 
las jóvenes. 

Una fotografía de recuer- 
do frente al monumento al 
“aviocar” y un ágape ofreci- 
do por la Jefatura, momento 
que se aprovechó para el in- 
tercambio de regalos, pusie- 
ron el broche final a la ma- 
ñana de convivencia en la 
Base Aérea de Alcantarilla 
de las candidatas a abande- 
rada mayor e infantil de las 
fiestas de Moros y Cristianos 
de la ciudad de Murcia. 


bre la operatividad de los 
mismos, así como de las 
principales funciones y come- 
tidos desempeñados por el 
centro, como Unidad de Inte- 
ligencia de Imágenes. Una 
vez concluida la exposición, 
profesores y alumnos inicia- 
ron un recorrido por distintas 
instalaciones de la unidad, 
deteniéndose especialmente 
en las áreas de misión, pro- 
ducción y explotación de imá- 
genes y más concretamente 
en los puestos de trabajo Se- 
guimiento y Depósito de Mi- 
sión, Jerarquización, Supervi- 
sor Operacional y Escuadrilla 
de Análisis de Imagen, don- 
de sobre las pantallas de se- 
guimiento de cada uno de 
los segmentos reseñados, 
se les detallaron determina- 
dos aspectos sobre la opera- 
tividad de los mismos, dando 
así por concluida la visita. 
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MILITAR DE LA CASA DE 
SU MAJESTAD EL REY A 


REUNIÓN 56/08 DE LA COMISIÓN DE 
ESTUDIO Y ANÁLISIS DE INCIDENTES DE 
TRÁNSITO AÉREO (CEANITA) 


a Base Aérea de Zaragoza ha acogido la 56/08 reunión 

de la Comisión de Estudio y Análisis de Incidentes de 
Tránsito Aéreo (CEANITA) que se ha celebrado entre el 
15 y 18 de abril. Una de las jornadas de trabajo se desa- 
rrolló en el Grupo Norte de Mando y Control (GRUNO- 
MAC). Aprovechando su política de dar a conocer su tra- 
bajo entre las dependencias de control de tránsito aéreo 
civil y militar, se desplazó el personal integrado en la mis- 
ma a Zaragoza para tratar temas de su competencia. 


El coronel jefe del GRUNOMAC juntos a los miembros asistentes. 


Dicha comisión de acuerdo a la Orden de 1 de junio de 
2001 del Ministerio de Fomento (BOE n* 143/2001), la 
integra personal representante de las distintas institucio- 
nes nacionales relacionado con el tema, desde el Minis- 
terio de Fomento hasta el Estado Mayor del Ejército del 
Aire, pasando por el Colegio Oficial de Pilotos, Asocia- 
ción de Controladores de Tránsito Aéreo, etc. 





VISITA DEL TENIENTE 
GENERAL DEL CUARTO 


LA ACADEMIA BÁSICA 
DEL AIRE (LEÓN) 


| 22 de abril, visitó la 
Academia Básica del Ali- 





re una delegación de oficia- 
les y suboficiales del Cuarto 
Militar de la Casa de Su Ma- 
jestad el Rey, encabezada 
por el teniente general Feli- 
pe Carlos Victoria de Ayala. 
A su llegada procedente de 
Madrid, fueron recibidos por 
el coronel Pablo Gómez Ro- 





la 
- e 
A 


jo, director de la Academia 
Básica del Aire, los jefes de 
Grupo y el suboficial mayor 
de la Unidad. Fueron trasla- 





VISITA DE LA ACADEMIA BÁSICA DEL AIRE A LA 
ESCUELA DE FORMACION DE SUBOFICIALES DEL 
EJERCITO DEL AIRE FRANCES 


urante los días 15 al 18 
de abril, una delegación 
de profesores y alumnos de 
la Academia Básica del Aire 
de León, al mando del subdi- 
rector jefe de estudios, te- 
niente coronel José Alemañ 
Asensi, se desplazó a Fran- 
cia para visitar la Escuela de 
Formación de Suboficiales 
de la Armée de L'Air (EFSO- 
AA), ubicada en Rochefort. 
Durante la visita, los profe- 
sores y alumnos tuvieron 
ocasión de conocer el funcio- 
namiento e instalaciones de 
la escuela francesa, inter- 
cambiando experiencias re- 
lativas a la formación militar 
y técnica de los futuros subo- 
ficiales. Además, los alum- 
nos, todos ellos pertenecien- 


o 


dados a la ciudad de León 
para realizar una breve visita 
a algunos de los monumen- 
tos más importantes. 





tes a la especialidad de Ar- 
mamento, pudieron efectuar 
trabajos prácticos en el simu- 
lador de tiro de armas indivi- 
duales y el sistema de armas 
Mirage F-1. Las prácticas se 
realizaron bajo la dirección 
conjunta de profesores fran- 
ceses y españoles, siendo el 
resultado muy positivo para 
los alumnos, ya que tuvieron 
la ocasión de trabajar en un 
ambiente multinacional sobre 
un sistema de armas real y 
todo ello en idioma inglés. 
Las actividades se comple- 
mentaron con distintas activi- 
dades culturales, finalizando 
la visita con una muy grata 
impresión por la atención dis- 
pensada por la delegación 
francesa que nos atendió. 


De regreso a la Academia, 
el coronel director realizó 
una presentación en el que 
se expusieron los aspectos 
fundamentales de este cen- 
tro: historia, organización, re- 
cursos humanos, plan de es- 
tudios, relaciones institucio- 
nales y proyectos de futuro. 

Tras una pausa, comenzó 
el recorrido de los asistentes 
por las instalaciones, donde 
visitaron las principales de- 
pendencias de enseñanza. 

Tras un almuerzo la dele- 
gación del Cuarto Militar 
emprendió viaje de regreso 
a Madrid. 
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REUNIÓN DE DELEGADOS 
DEL PATRONATO DE 
HUÉRFANOS DEL AIRE 
A LA BASE AÉREA DE 
TALAVERA LA REAL 


| 23 de abril tuvo lugar, 
en la Base Aérea de Ta- 
lavera la Real, la reunión 
anual de delegados del Pa- 
tronato de Huérfanos del Ai- 
re. Los delegados del Patro- 
nato de Huérfanos del Aire 
fueron recibidos por el jefe 
de la Base Aérea, coronel 
Guillermo Vayá Cañellas y 
una comisión de la unidad. 
La jornada se inició, a la 
11:00 HL, con una reunión de 
los delegados en la sala VIP del 
Grupo de Estudio y FF.AA. 
Seguidamente, delegados 
y comisionados iniciaron un 
recorrido por las instalacio- 
nes de la Base Aérea, visi- 
tando el simulador de vuelo, 
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la sala de equipo personal, 
un avión F-5 en exposición 
estática, el hangar de man- 
tenimiento, el taller de moto- 
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— 
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res y el museo de la unidad. 
La jornada finalizó con un 

almuerzo en el comedor ge- 

neral de la unidad, donde los 





INAUGURACIÓN DE UN CONJUNTO CONMEMORATIVO 


DEL LANZAMIENTO DEL SPUTNIK 


on ocasión de la fiesta 
nacional de Rusia, en el 
año del 50 aniversario de la 
era espacial, el 12 de junio se 
inauguró un conjunto conme- 
morativo del lanzamiento del 


satélite Sputnik, situado junto 
a la Embajada de la Federa- 
ción rusa en Madrid. En el ac- 
to intervinieron la concejal de 
las Artes del Ayuntamiento de 
Madrid, Alicia Moreno, y el di- 


rector general de Ingeniería y 
Servicios Aeroespaciales, SA 
(INSA) José Vicente Cebrián, 
que junto al INTA han contri- 
buido a la instalación del con- 
junto, así como el cosmonau- 


|. Tourné 





delegados del Patronato de 
Huérfanos del Aire recibie- 
ron unos recuerdos de ma- 
nos del coronel. 





ta Oleg Kotov, el presidente 
del distrito Ostaninko de Mos- 
cú, cerrando el acto el emba- 
jador de la Federación rusa, 
Alexander Kuznetsov. 

El conjunto conmemorati- 
vo, que muestra un modelo 
del satélite Sputnik, rinde ho- 
menaje a quienes protagonli- 
zaron este hito de la ciencia 
y la tecnología que marcó el 
comienzo de la era espacial, 
personalizado en el ingenie- 
ro Serguéi P. Koroliov. 
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Hace 100 años 


Nacimiento 


Toledo 28 septiembre 1908 


E: la Imperial ciudad, ha 
Adado a luz a un niño, sexto de 
sus hijos, doña Pilar Ruiz de Colun- 
ga, esposa del oficial de Infantería 
don Társilo Ugarte. Según se nos ha 
informado, le será impuesto el nom- 
bre de José María. 





Nota de El Vigía: Siguiendo la tra- 
dición familiar —su abuelo don Ni- 
colás, era Director de la Academia 
de Ingenieros de Guadalajara— José 
María Ugarte Ruiz de Colunga a los 
17 años ingresó en la Academia de 
Infantería; concluidos sus estudios, 
tras el breve destino en un Regi- 
miento, siguiendo los pasos de su 
hermano Manuel, en enero de 1929 
se agregó al Servicio de Aviación. 
Realiza el curso de Observador 
siendo destinado a Los Alcázares, 
para incorporarse el año siguiente a 
un curso de pilotos en la Escuela de 
Albacete y luego Cuatro Vientos, 
obteniendo en 1932 del título de Pj- 
loto de Aeroplano de Guerra. Desti- 
nado a los Nieuport 52 de Barcelo- 
na, el levantamiento militar le sor- 
prendió en Logroño, iniciando de 








inmediato servicios de guerra en los 
Fokker y Breguet XIX; hasta que, a 
la llegada de los He-46, (las popu- 
lares “Pavas”), se incorpora a la es- 
cuadrilla de Gancedo, participando 
en servicios de reconocimiento y 
bombardeo en los frentes de Ara- 
gón. Tras un breve paso por la Jefa- 
tura del Aire, al crearse el 7-G-14, 
dotado de los espectaculares “Ra- 
yos”, consigue integrarse en el; pe- 
ro por poco tiempo, ya que nombra- 
do jefe de escuadrilla del 6-G-15, 
ahora combatirá en la mítica cadena 
de “Pavos” que manda el coman- 
dante Bermúdez de Castro —el bravo 
“Chilin”— con la que en misiones de 


el vigí 


Cronología de la 
Aviación Militar 


Hace 50 años 


Alteza 


San Javier 16 septiembre 1958 


N ombrado S. A. R. el Príncipe don Juan Carlos de Borbón y Borbón, 
alférez alumno de la Academia General del Aire, por Decreto de 21 de 
Julio pasado; ayer, se incorporó a la misma, junto a los demás Caballeros 
Alumnos. Esta mañana, acompañado de su profesor, el comandante Miguel 
Prieto Arozarena, con un vuelo de acomodación de 35 minutos, en la Blc- 
ker E.3B-174, ha iniciado las prácticas del curso elemental. 








Española 


“CANARIO” AZAOLA 


cooperación y asalto actúa intensa- 
mente en las operaciones de Teruel 
y en la gran ofensiva de Aragón 

El 9 de septiembre, cuando al 
frente de su escuadrilla bombardea- 
ba posiciones en la carretera de Gan- 
desa a Venta de Camposines, el in- 
tenso fuego antiaéreo alcanzó a dos; 
un impacto directo hirió gravemente 
a Ugarte y a su tripulante, el teniente 
Willi Wakonigg. Así y todo, no aban- 
donó el objetivo hasta haber arrojado 
la totalidad de las bombas y agotado 
los cartuchos de ametralladora. 
Cumplido plenamente el servicio, 
sus requerimientos a gritos, para que 
su acompañante saltara en paracaí- 











das fueron inútiles, puesto que se 
encontraba herido también. Perdien- 
do sangre y fuerzas, a duras penas 
pudo alcanzar el aeródromo de La 
Salada donde tomó tierra, salvando a 
su tripulante y el avión. Ingresados 
en el hospital de Alcañíz, Ugarte fa- 
llecía cinco días después, siéndole 
concedida la Medalla Militar que, en 
emotivo acto celebrado en el aeró- 
dromo Agoncillo le fue impuesta por 
su padre. Sus 317 servicios de gue- 
rra en los que había totalizado 
545,35 horas de vuelo, merecieron 
en 1940 el ascenso a comandante y 
ya en 1945, resuelto el juicio contra- 
dictorio se le concedió la Cruz Lau- 
reada de San Fernando. 





Hace 85 años 


Melilla 24 septiembre 1923 


“1 constantes servicios de guerra, 
el aeródromo de Tauima, engalanado 
para tan feliz ocasión, ha vuelto a ser 
escenario de la imposición de nue- 
vas Medallas Militares a nuestros 
aviadores. 

Cuarenta y dos aparatos con sus 
tripulaciones al frente, formando un 
enorme círculo, cerrado con los bi- 
motores Goliath de bombardeo, 
aportaban una gran espectacularidad 
al conjunto que, desde la tribuna le- 
vantada con la forma del emblema de 
Aviación, se ofrecía a las autoridades 
e invitados. 

Luego de oficiarse una misa de 
campaña, se procedió a la lectura de 
las Ordenes que relatan los méritos 
excepcionales que concurren en los 


] aciendo una tregua en los 
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condecorados. El general Marzo, en 
nombre del Rey, impuso las corres- 
pondientes medallas a los capitanes 
Ramón Franco, Juan Ortiz, Joaquín 
Lóriga y Eduardo González Gallarza a 
quienes abrazó. 

A continuación, desfilaron en co- 
lumna de honor las fuerzas de Avia- 
ción, una compañía del Regimiento 
Guadalajara y todos los oficiales de 
Aviación con el teniente coronel Kin- 
delán al frente, al tiempo que tenían 
lugar distintos ejercicios aéreos tan- 
to individuales como en escuadrilla. 

El brillante acto terminó con un 
lunch, con que fueron obsequiados 
los condecorados e invitados. En la 
fotografía, el teniente coronel Fran- 
cisco Franco posa orgulloso junto a 
su hermano Ramón. 


Hace 70 años 


Meidlada 7 septiembre 1938 


Fllras la entrega el pasado día 

3, del precioso banderín que las 
simpáticas muchachas de la A/íanza 
de la mujer joven de Igualada, ofre- 
cieron a la 3* Escuadrilla (Grupo 26) 
de “Chatos”; hoy, desde el aeródro- 
mo de Monjos su jefe, Antonio Nieto 
Sandoval, les ha dirigido un escrito 
en el que les hace saber que corres- 
pondiendo a su gentileza —Es el me- 
jor galardón que podíais ofrecernos— 
decidieron abrir una suscripción que 
habiendo importado 640 pts, les ha- 
ce llegar para que destinen a los fi- 
nes más convenientes. 





Hace 70 años 


1 septiembre 1938 


E n cumplimiento del Regla- 
-4mento para la concesión de la 
Placa Laureada de Madrid, al mayor 
piloto D. Leocadio Mendiola Núñez, 
tengo el honor de exponer lo siguiente: 

Su actuación ininterrumpida des- 
de el comienzo de la guerra ha sido, 
no solamente ejemplar sino única en- 





tre los pilotos de nuestra República. 

Tomó parte, mandando primero 
una Escuadrilla y después un Grupo 
de bombardeo, en infinidad de servi- 
cios, perfectamente logrados siguien- 
do los objetivos, pese a las defensas 
antiaéreas y la caza enemiga; esta ul- 
tima, la más de las veces en número 
muy superior de aparatos, a los man- 
dados por el mencionado mayor. 

Del Diario Oficial de la República 
de 30 agosto 1938. 


Hace 50 años 


Cae “Ascua” 


Manises 25 septiembre 1958 


Yuando a primera hora de la 
J tarde, en el curso de un entrena- 
miento los “Sabres” de la patrulla 
acrobática, al mando del comandante 
Barsen García-López, efectuaban la 
maniobra conocida como Bomba 








descendente, el avión número cuatro, 
pilotado por el capitán Jaime Berria- 
túa Sánchez, se ha estrellado contra 
el suelo, pereciendo en el acto. 

El infortunado capitán (30) a su 
innata alegría, unía un temperamento 
sereno y el dominio absoluto de sus 
nervios, siendo considerado como 
uno de los más competentes pilotos 
del Ala. 

Nota de El Vigía: A raíz de tan dolo- 
rosa pérdida, la Patrulla, en homenaje 
y recuerdo al querido compañero, se 
titularía “Ascua”, su indicativo radio. 


Hace 45 años 


Salamanca 19 septiembre 1963 


Yon motivo del cumplimiento 
Jpor la Escuela Básica de Pilo- 
tos de Matacán, de las cien mil ho- 





mandante Aresti. 


ras de vuelo, el pueblo salmantino, 
a través de su Ayuntamiento ha 
querido homenajearla. En la des- 
lumbrante Plaza Mayor, repleta de 
público y con un anaranjado T-6 de 
testigo, el Alcalde don Julio Gutié- 
rrez Rubio ha impuesto al coronel 
Ignacio Alfaro Arregui, la Medalla 
de Oro de la ciudad. Durante el ac- 
to, formando un rombo de rombos, 
han sobrevolado la Plaza dieciséis 
T-6, cuyo paso ha sido subrayado 
con grandes aplausos. 
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Hace 45 años 


Acróbatas 


Albacete 24 septiembre 1963 


“Wonstituido el Equipo Nacional de Vuelo Acrobático, con vistas a su 

J participación en el Il Campeonato Mundial, que el año próximo se ce- 
lebrará en Bilbao, ha iniciado sus entrenamientos en la Base Aérea de Los 
Llanos, donde hoy recibió la visita del teniente general Eduardo González- 
Gallarza Iragorri, ex ministro del Aire y jefe de la 24 R.A. 
El veterano aviador, acompañado por el general Juste Iraola, presidente 
del RACE, y el jefe de la base, coronel Serrano de Pablo, ha presenciado 
los vuelos, recibiendo explicaciones por parte del director del equipo, co- 


En la fotografía, de pie: Aresti, Juste, Serrano de Pablo, González Gallar- 
za, Castaño, Arrabal y Barbadillo. Agachados: Anadón, Quintana y Carrillo. 


Hace 70 años 


Suerte 


Escatrón 27 septiembre 1938 


ueriendo asegurarse el 
ea Queipo de Llano, 
de si el avión del teniente 
0“Connor, que había rateado a 
la salida, se encontraba en 
condiciones de seguirle al fren- 
te; ha picado con motor a la 
vertical, pero cuando, para 
comprobar si volaba tras él, ha 
alabeado, se le ha desprendido 
el plano superior izquierdo. Por 
fortuna, ha podido hacer uso 
del paracaídas, aunque su vio- 
lenta llegada a tierra ha motiva- 
do que, contusionado, haya si- 
do trasladado al hospital. 
Curiosamente, no ha sido la 
primera vez que Queipo salvaba 
su vida en paracaídas, puesto 
que el año pasado, realizando el 
curso de transformación en la 
escuela de El Copero, debido a 
una grave avería, hubo de aban- 
donar su “Pavipollo” (PWS-1). 
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Entrenadores 


ROBERTO PLÁ 
Teniente coronel de Aviación 


http://robertopla.net/ 





inguna fuerza aérea del mundo puede dejar 

de considerar la enseñanza del vuelo como 

uno de los pilares sobre los que se asienta su 
poder. Hoy por hoy, el factor humano que repre- 
sentan los pilotos es el eje sobre el que se articula 
cualquier acción del poder aéreo. 

La enseñanza de vuelo representa una parte 
importante de la formación técnica del personal 
que ha de alcanzar las máximas responsabilida- 
des de mando en la fuerza aérea y por ello el ma- 
terial dedicado a esta misión debe ser cuidadosa- 
mente seleccionado para que los resultados obte- 
nidos sean acordes a las expectativas. 

La enseñanza que recibe un piloto militar des- 





de que llega como alumno a su primer contacto 
con una aeronave hasta que se califica en su uni- 
dad como un piloto capacitado para realizar cual- 
quier misión de combate, se divide en cinco fa- 
ses. 

La primera y segunda fases se desarrollan en 
el Ejército del Aire en la Academia General del 
Aire, a través de las escuelas Elemental y Básica. 
Estas fases tienen por objeto formar a los pilotos 
desde los principios elementales del vuelo al vue- 
lo en formación de hasta cuatro aeronaves y acro- 
bacia básica. Es común para los futuros pilotos 
de cualquier especialidad y solo algunos países 
separan en la segunda fase a los pilotos de heli- 





cóptero. Normalmente es en la tercera y cuarta 
fase donde se separa a los alumnos en función de 
su especialidad. El Ejército del Aire forma a los 
pilotos de Caza y Ataque en Talavera, a los de 
Transporte en Salamanca y a los helicopteristas 
en Granada. En estas fases los pilotos deben 
adaptarse al tipo de maquina e instrumentación 
que van a encontrar en su especialidad. Las cosas 
deben ocurrir a la velocidad adecuada y la difi- 
cultad debe ser elevada para garantizar que solo 
los suficientemente cualificados pasarán esta fa- 
se. Determinadas opiniones critican aparatos de- 
dicados a la enseñanza en esta fase por ser “exce- 
sivamente fáciles” de volar. 

Con su despacho de teniente la Academia Ge- 
neral entrega a las unidades pilotos completa- 
mente formados pero aún no totalmente capacita- 
dos. La ultima fase del aprendizaje se desarrolla- 
rá en la unidad con el sistema de armas que será 
su montura en el combate. Esta fase se denomina 
conversión operacional y después de un arduo 
programa de entrenamiento y pruebas capacita al 
piloto para tomar parte en cualquier misión de 
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http://www .pilatus-aircraft.com/ 


http://dasa.ch/1024/es/businet/miltrair/pzl/aircraft/pzl_130/pz1_130.html 
Pilatus PC-21 un desarrollo del PC-9 que voló por primera vez en 2002. 


El PZL-130 TRC-II Orlik es un entrenador militar biplaza turbohélice 
totalmente acrobático. 
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http://mst.texterity .com/mst/2006-1/ 
Artículo en MSET accesible en Texterity 


http://www.enaer.com/negocios/p_avion.php 
El T-35 es conocido en Chile como 'Pillán' y en España como 'Tamiz' 
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http://www.jetpilot.dk/ 
Euro-NATO Joint Jet Pilot 


combate con su unidad. También es cierto que en 
realidad debería considerarse como una fase que 
no finaliza hasta que el profesional abandona la 
actividad de vuelo pues, como en otras activida- 
des, el piloto es un profesional cuyo perfecciona- 
miento continuo y actualización de conocimien- 
tos es una necesidad y una garantía de su seguri- 
dad y supervivencia y de la de sus compañeros 
no solo en el combate, sino en la actividad diaria. 

Actualmente a los entrenadores del Ejército 
del Aire les queda un potencial de vida aproxi- 
mado hasta el año 1015 para el E.25 y E.26, pro- 
bablemente más y hasta el 2020 para el AE.9 
(M), pero la natural previsión con que deben 
plantearse cuestiones tan vitales hace de este un 
buen momento para analizar los candidatos a su 
relevo, el futuro E.27. 

Como muchas otras cuestiones militares, el 
entrenamiento de vuelo tiene un fuerte compo- 
nente económico y logístico. El reducido coste de 
adquisición y el ahorro durante el ciclo de vida 
son objetivos tan primordiales como las capaci- 
dades técnicas y cualidades que todos los fabri- 
cantes tratan de destacar en sus productos. La 
simplificación en el mantenimiento, la formación 
de personal, los canales de suministro de piezas y 
otras bondades logísticas recomiendan el uso de 
equipos iguales o muy similares para el máximo 
de funcione posibles. Por ello los turbo-hélices se 
han manifestado como una opción plausible para 
cubrir el primer y segundo ciclo de enseñanza e 
incluso aproximarse a algunos de los objetivos de 
la tercera fase, cuando la velocidad y otras carac- 
terísticas aerodinámicas la instrumentación per- 
mitan simular especialmente misiones de ataque 
o combate aire-aire. Sin embargo es muy difícil 
encontrar un solo avión que cubra con garantía 
las necesidades de las tres primeras fases del c1- 
clo de enseñanza. 

Military Simulation and Traming (MS T) es 
una revista sobre enseñanza de vuelo militar del 





http://www.eads.net/ 
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EADS-Mako Concepto de familia para un entrenador avanzado y un 


avión de combate ligero 


grupo Halldale especializada, como su propio 
nombre indica, en el entrenamiento y la simula- 
ción en el área de Defensa. Publicada desde hace 
más de 23 años, en su primer número de 2006 
publicó un interesante artículo sobre los turbo- 
hélice de enseñanza y en su segundo número —se 
trata de una revista bimensual- sobre los reacto- 
res para esta misma misión. Ambos artículos es- 
tán accesibles de forma gratuita en la red. 

El Pilatus PC-21 es un turbohélice que realizó 
su primer vuelo en 2002 y que ha sido adoptado 
por la Fuerza Aérea de Suiza, donde se fabrica, y 
por la Fuerza Aérea de Singapur. Su fabricante lo 
destaca como el avión de su segmento con unas 
mejores características aerodinámicas. 

El PZL-130 "Orlik" TC Il es el último compo- 
nente de la saga creada por Andrzej Frydrychie- 
wicz de las Fábricas Nacionales de Aviación en 
Polonia, (Pañstwowe Zaktady Lotnicze, PZL) 
hoy integradas en EADS y que convierten este 
producto en un buen candidato para su evalua- 
ción. 

El EMB-312 es un avión de 1980 fabricado 
por la brasileña EMBRAER, una de sus versio- 
nes, el Tucano T Mark I fue construido para la 
RAF bajo licencia en Irlanda y se encuentra en 
servicio en el Reino Unido. 

Producido por Raytheon Aircraft, el T-6A Te- 
xan II, que hereda un nombre bien conocido en 
nuestra enseñanza militar, es una versión del 
Raytheon Beech/Pilatus PC-9 Mk Il utilizado en 
Estados Unidos tanto por la marina como por la 
Fuerza aérea para el entrenamiento básico de sus 
pilotos en el marco del Joint Primary Aircraft 
Traming System, o JPATS desde el año 2000. 

El Yak-130 es un monoplano clásico con ala 
en flecha, cabina de dos plazas que en abril del 
2002 fue seleccionado como entrenador de la 
Fuerza Aérea Rusa. Este reactor de entrenamien- 
to y ataque a suelo tuvo su origen en una asocia- 
ción entre Yakolev y Aermacchi desde 1993 a 





1999, cuando el acuerdo se dio por finalizado y 
el Yakovlev Yak-130 y el Aermacchi M346 se 
convirtieron en proyectos separados. Sin la cola- 
boración de una industria occidental en un pro- 
grama conjunto, la adquisición de un avión ruso 
presenta diversas dificultades entre las que pue- 
den citarse una diferente disposición de instru- 
mentos de vuelo, por lo que su mellizo italiano se 
encontraría en una posición mucho más ventajo- 
sa ante el mercado europeo. 

Bajo la premisa de que en los próximos 25 
años habrá una demanda de cerca de 2.500 avio- 
nes de combate ligeros, así como de entrenadores 
de alto rendimiento, EADS ha desarrollado con- 
ceptualmente la familia Mako cuyas versiones 
monoplaza y biplaza deberían cubrir estas necesl- 
dades del mercado pero cuyo nacimiento real es- 
tá supeditado a los posibles pedidos de los países 
Europeos que analizan la formación conjunta de 
sus pilotos. 

Actualmente, el programa Euro-NATO Joint 
Jet Pilot Training, patrocinado por la OTAN, se 
lleva a cabo en la Base de la Fuerza Aérea de 
Sheppard en Tejas. Un programa de 55 semanas 
produce pilotos cualificados para funciones de 
caza y ataque. La economía y la necesidad de 
mejorar la interoperatividad de los aliados fue el 
factor decisivo que promovió en 1973 el inicio de 
este programa. 

Por último no quisiera obviar que la tecnolo- 
gía puede hacer variar el rol de los pilotos y de 
los cuadros de mando de las fuerzas aéreas en el 
futuro, pero el objetivo primordial al que debe 
atender la formación de los futuros oficiales debe 
seguir siendo la formación de profesionales ínte- 
gros, audaces e inteligentes, algo sin lo que cual- 
quier adelanto técnico carecerá de relevancia. MM 


a Enlaces disponibles en 





http://del.icio.us/rpla/entrenador 
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RECOMENDAMOS 


The 
Redefinition of 
AIR POWER 





John A. Tirpak 
AIR FORCE magazine. Vol 
No 91 No 4. april 2008. 


AIRFORCE 


La reunión realizada por los 
máximos líderes de la Fuerza 
Aérea de los Estados Unidos, 
realizada el pasado mes de fe- 
brero en Orlando, sirve de sos- 
tén al artículo donde estos má- 
ximos expertos en sus áreas 
exponen sus posiciones con 
respecto al futuro de la fuerza 
aérea, y sobre todo a los cam- 
bios que obligatoriamente se 
tienen que abordar para hacer 
frente a las nuevas capacida- 
des que son necesarias para 
abordar los retos a los que sin 
duda deberá enfrentarse en no 
pocos años. 

Además de la adquisición de 
nuevos sistemas de armas, que 
requieren una nueva formación 
tanto de pilotos como de perso- 
nal de mantenimiento, hay que 
buscar un equilibrio entre los re- 
querimientos, las capacidades, 
y las estrategias y todo ello aco- 
plarlo a los cada vez más res- 
trictivos presupuestos. 

La tarea no es sencilla pero 
hay que ponerse en ella ya que 
las amenazas son cada vez 
más visibles, y además hay que 
adaptarse a los cambios tecno- 
lógicos que se producen cada 
vez a una mayor rapidez, y que 
hace que los programas ya de 
por sí retrasados, se vean in- 
mersos en nuevas demoras. 

Una de las necesidades prio- 
ritarias se centra en la obten- 
ción de un nuevo sistema de ar- 
mas que sustituya a los actua- 
les bombarderos, que debería 
estar operativo no más tarde 
del año 2018. 
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Y EURO UAVs 
find a path 


Damian Kemp 

Jane's Defence Weekly. Vol 
45. Issue No 21. 21 may 
2008. 





MIJAS» 


Jane's WEEKLY 





El éxito que los sistemas no 
tripulados están obteniendo en 
el desarrollo de las últimas ope- 
raciones en curso, está hacien- 
do que las principales fuerzas 
armadas europeas estén inclu- 
yendo entre sus inventarios 
nuevos sistemas de UAVs (Un- 
manned Aerial Vehicles), y aun- 
que la industria europea está 
dedicando grandes esfuerzos a 
desarrollar sus propios siste- 
mas, la influencia de los actual- 
mente en servicio, y construidos 
por industrias no europeas tie- 
nen gran influencia en estos 
nuevos programas. 

En Europa, el Reino Unido e 
Italia son dos de los países que 
están dedicando un mayor es- 
fuerzo en el desarrollo de estos 
programas, por un lado BAE 
System tiene la plataforma de- 
nominada HERTI (High Endu- 
rance Rapid Technology Inster- 
tion), cuya serie 1B, junto con la 
correspondiente estación de 
control en tierra está operando 
en Afganistan. También desta- 
ca el sistema Watchkeeper 
WK450, en cooperación con ls- 
rael, que se espera tenerlo ope- 
rativo a lo largo del año 2012. 

Por su parte Alenia trabaja 
entre otros modelos del tipo 
MALE (Medium-Altitude Long- 
Endurance), como el Sky-Y y el 
Sky-X. Sin olvidarse del consor- 
cio EADS que está desarrollan- 
do el Euro Hawk, basado en el 
Northrop Grumman RQ-4 Block 
20 Global Hawk, que se espera 
pueda operar a partir del año 
2014. 


eS 


L'Europe 
lorgne sur les 
hélicopteres 
russes 





Bernard Bombeau 
AIR 8 COSMOS. No 2128. 6 
juin 2008. 





AURA 


EPEFTERFIRA EA, EOPEOIRAA 


Una de las capacidades más 
críticas en las flotas, tanto en la 
OTAN como en la UE, es la de 
los helicópteros. En Europa se 
da la paradoja de que existen 
un cierto número de estos siste- 
mas que podrían ser utilizados 
bajo ciertas condiciones opera- 
tivas, el artículo analiza esta si- 
tuación que tanto Francia como 
el Reino Unido han expuesto en 
la última reunión de la OTAN en 
Bucarest. 

La posible solución pasaría 
por evaluar una serie de estos 
sistemas, principalmente Mil-8, 
Mi-17 y Mi-24, existentes en los 
antiguos países del pacto de 
Varsovia, y que con ciertas mo- 
dificaciones podrían ser plena- 
mente operativos, con ello se 
podría aumentar la capacidad 
cada vez más solicitada de es- 
tos medios, como ha pasado en 
el despliegue en el Chad, don- 
de el envío de estos medios ha 
condicionado, entre otras razo- 
nes, la fecha del inicio de la mi- 
sión. Actualmente está en fase 
de finalización la contratación 
de cuatro helicópteros rusos Mi- 
8MT, para labores de apoyo a 
este despliegue, y posiblemen- 
te se verían acompañados por 
dos An-12, el personal despla- 
zado sería de unos 120 efecti- 
vos, que podrían incluso inte- 
grarse el la fuerza de EURO- 
FOR. 

La agencia Europea de De- 
fensa (AED), será la encargada 
de efectuar el estudio que se 
presentará sobre el próximo 
otoño, siendo uno de sus esco- 
llos la financiación del mismo. 


y Air forces 


reach new 
heights to 
meet growing 
CSAR demands 


David Oliver 

Jane's International Defence 
Review. Vol No 41. june 
2008. 





Janes 





Es indudable que las opera- 
ciones denominadas CSAR 
(Combat Search and Rescue), 
están ya asimiladas en la mayo- 
ría de las fuerzas armadas, y es 
por ello que cada vez adquieren 
una mayor importancia los sis- 
temas de armas dedicados en 
exclusividad a la realización de 
este tipo de misiones. 

El artículo expone la situa- 
ción actual de las mismas, par- 
tiendo de una breve descripción 
de la historia de estas misiones 
siendo quizás la primera, la rea- 
lizada en el año 1944, en Bir- 
mania, por la fuerza aérea de 
los Estados Unidos, por medio 
de un Sikosrky YR-4, pioneros 
también en muchas otras ope- 
raciones. ltalia por parte euro- 
pea ha sido un país avanzado 
en CSAR ya que en el año 
1958, ya operaba el 83 Grupo, 
desplegado en Rimini, con heli- 
cópteros augusta Sikorsky HH- 
3 Pelican, en misiones SAR pa- 
sando a CSAR en el año 1995. 

Aunque todavía algunas de 
las misiones son desarrolladas 
por aviones de ala fija, la mayo- 
ría de las fuerzas armadas ope- 
ran helicópteros, como el HH- 
60H Seahawk; el EC 725 Cou- 
gar Mk.2; el Boeing HH-47; o el 
AugustaWestland AW 101 Mer- 
lin, entre otros. Para estas mi- 
siones adquieren gran impor- 
tancia los sistemas de localiza- 
ción, algunos de los más 
importantes están descritos en 
el artículo. 
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¿sabias que... 


e SM el Rey presidió, el pasado día 26 de junio, en la factoría sevillana de Airbus EADS-CASA, el acto de | 


presentación del nuevo avión europeo de transporte militar A400M?” 
Según declaró el presidente de EADS, el señor Louis Gallois, se pretende que pueda volar este mes de 
septiembre. (Web oficial del Ejército del Aire. 9 de julio de 2008). 


e entre los planes que se supone previstos por la nueva ministra de Defensa, figura el de llevar al Congreso de | 


los Diputados una nueva directiva de la Defensa Nacional, que incluirá el mandato de elaborar una Estrategia 
Nacional de Seguridad”? 

También se cree que se quiere actualizar el régimen de derechos y deberes de los militares, renovando las 
Reales Ordenanzas y modificando las leyes disciplinarias, además de elevar el número de efectivos de las 
Fuerzas Armadas de 126.000 a 130.000 (Diario “La Razón”, de 1 de julio de 2008). 

e el Consejo de Ministros ha aprobado la reforma orgánica de nueve ministerios para definir con mayor 
precisión las funciones de los distintos departamentos y mejorar la distribución de sus competencias? 

Los ministerios afectados son los de Economía y Hacienda, Asuntos Exteriores, Defensa, Educación, Política 
Social y Deporte, Trabajo e Inmigración, Administraciones Públicas, Cultura, Sanidad y Vivienda. (Diario “La 
Razón”, de julio de 2008). 

e han sido fijadas las plantillas reglamentarias de oficiales generales y coroneles de las Fuerzas Armadas, 
para e clclo eos 20097 

Por lo que se refiere al Ejército del Aire son: General del Aire, 1; Tenientes Generales, 4; Generales de División, 
12; Generales de Brigada, 15 del Cuerpo General, 1 del Cuerpo de Intendencia y 1 del Cuerpo de Ingenieros; y 
Coroneles, 153 del Cuerpo General, 25 del Cuerpo de Intendencia y 19 del Cuerpo de Ingenieros. (Orden 
DEF/1786/2008, de 20 de junio. BOD núm. 125, de 26 de junio de 2008). 


e ha sido fijado el número de vacantes a cubrir por orden de clasificación en cada cuerpo, escala y empleo, y 


el número de retenidos en su empleo, para los ascensos por el sistema de selección durante el ciclo 2008-2009? — 


(OM 434/11142/2008, de 4 de julio. BOD núm. 135, de 10 de julio de 2008). 
e han sido fijadas las plantillas para los distintos empleos de militares de complemento para el periodo 2008- 
2009? (OM 434/10461/2008, de 26 de junio. BOD núm. 129, de 2 de julio de 2008). 


e el Ala 35 ha iniciado una nueva misión en el centro de África? Dos aviones de transporte C-295 de la unidad | 


se han desplegado en los primeros días de junio en la capital de Chad para participar en la primera operación 
da mom Ru peatones on tine tetas ano una side az ica qUe se ana ea rado cerca deu 
asisten de Miidiehes Ss peo de 10. ¿Ue e Ene Y) Mies. proceden del e O Y a eso 
(seguridad, apoyo logístico y comunicaciones) de otras diferentes unidades del Ejército del Aire. (Revista 
Española de Defensa núm. 241, de mayo de 2008). 


e cerca de 90.000 personas visitaron la exposición estática instalada en el Parque Grande de Zaragoza con | 


motivo del Día de las Fuerzas Armadas? 

Con este motivo también se celebró una Jornada de Puertas Abiertas en la Base Aérea de Zaragoza, con 
exposición estática y exhibiciones aéreas y, de paracaidismo, que no logró deslucir la lluvia que descargó 
durante ella. (Revista Española de Defensa núm. 241, de mayo de 2008). 

* más de un centenar de países, entre ellos España, acordaron el pasado 30 de mayo prohibir el uso de las 
bombas de racimo? 

Estados Unidos, China y Rusia rechazaron el acuerdo, que fue respaldado por el resto de los miembros de la 
OTAN. (Revista Española de Defensa núm. 241, de mayo de 2008). 

* ha sido desarticulada en España, por la Guardia Civil, una empresa que se dedicaba a falsificar piezas de 
aviones de combate, que se suministraban a Irán, burlando el embargo decretado por la ONU? 

Los detenidos, en la llamada “operación Cureña”, han sido seis, todos ellos españoles, y las piezas falsificadas 
servían de recambios, entre otros, para aviones de combate F-4, F-14, y helicópteros. (Diario “La Razón”, de 12 de 
julio de 2008). 

* la telemedicina permite hoy realizar consultas desde cualquier punto del planeta, y en tiempo real, con los 
hospitales militares de España” 

Este sistema desarrollado integramente por la industria nacional, permite realizar teleconsultas con los 
médicos de los hospitales de la Defensa desde todas las bases militares que se encuentran fuera del territorio 
nacional o desde cualquier buque de la Armada, ya esté atracado en puerto o navegando en alta mar. (Revista 
Española de Defensa núm. 241, de mayo de 2008). 

e el INVIFAS ha publicado las listas de solicitantes admitidos y no admitidos en la convocatoria de concesión 
de ayudas económicas para el acceso a la propiedad de vivienda de los miembros de las Fuerzas Armadas 
correspondiente al año 20087 (Resolución 4C00/10095/2008, de 17 de junio, del Director Nacional Gerente. BOD 
núm. 124, de 25 de junio de 2008). 
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FIGURAS DE LA AERONÁUTICA 
ESPAÑOLA, N* 1. Coordinador Luis 
Utrilla. Volumen de 263 páginas de 
13x19,7 cm. Edita la Fundación AE- 
NA, C/ General Pardiñas 116-3*. 
28006 Madrid. 
fundacionaenaWaena.es 


En este pequeño volumen se re- 
cogen las ponencias de algunos de 
los participantes en las 11* Jornadas 
de Estudios Históricos Aeronáuticos 
que se celebraron en Madrid los días 
16, 17 y 18 de octubre de 2007, orga- 
nizadas por la Fundación AENA. Se 
nos presentan reseñas históricas de 
figuras señeras y fundamentales en 
el nacimiento y consolidación de la 
aeronáutica en España. En esta pri- 
mera relación están seguramente los 
más importantes de ellos, sin embar- 
go también se nos anuncia que apa- 
recerán otros más en al menos un 
segundo libro similar. Si las figuras 
aeronáuticas escogidas son muy ¡m- 
portantes, los autores de los trabajos 
que las glosan son todos ellos, ade- 
más de muy cualificados en sus res- 
pectivas profesiones, excelentes in- 
vestigadores en la historia de nuestra 


AEROPLANO. Revista de Histo- 
ria Aeronáutica. Año 2007. N* 25. 
Volumen de 156 páginas de 
24x31,5 cm. Publica el Instituto de 
Historia y Cultura Aeronáutica. Edita 
el Ministerio de Defensa, Secretaría 
General Técnica. C/. Princesa n” 88 
bis. 28008 Madrid. 


El pasado año se publicó el n* 25 
de la Revista Aeroplano que se co- 
menta en esta reseña y que conme- 
mora sus “bodas de plata”, al ha- 
berse cumplido un cuarto de siglo 
desde su primera aparición. Cada 
una de las publicadas ha recogido 
una serie de trabajos históricos o en 
algunos casos, simples crónicas de 
figuras de la aeronáutica y sus ac- 
tuaciones, de campañas en las que 
la aviación fue protagonista y otras 





Aeronáutica. En resumen, se trata de 
una importante aportación a la histo- 
riografía aeronáutica en la que se re- 
cuerdan unas figuras que han hecho 
posible la existencia de la Aviación en 
nuestra Patria. 


LOS ESTUDIOS DE POSGRADO 
EN LAS FUERZAS ARMADAS. Gru- 
po de Trabajo formado al efecto. Vo- 
lumen de 179 páginas de 17x24 cm. 
Colección de Monografías del CESE- 
DEN, Cátedra Marqués de Santa 
Cruz de Marcenado. Edita el Ministe- 
rio de Defensa, Secretaría General 
Técnica. Marzo de 2006. 


Este volumen tiene verdadera ¡im- 
portancia para el personal de las 
Fuerzas Armadas. El tema de la ho- 
mologación de los estudios militares 
en el mundo civil ha sido bastante re- 
currente desde la aparición de la Ley 
17/89, y nunca ha tenido una verda- 
dera puesta en práctica, puesto que 
han sido principios generales que no 
han tenido una verdadera trascen- 
dencia en los ámbitos universitarios, 
ni tampoco en los militares. Sin em- 
bargo una verdadera traslación de 
estudios de posgrado de la vida mili- 
tar a la civil seguramente permitiría a 
los militares que tienen que abando- 
nar las escalas activas por imperati- 
vos de la edad o por pase forzado a 
situaciones de reserva, el convalidar 
parte de sus estudios y obtener titula- 
ciones civiles en tiempos razonables, 
pudiendo así integrarse en el mundo 
laboral, sobre todo porque la espe- 
ranza de vida cada vez es mayor. En 
esta obra se trata un tema que tiene 
su oportunidad por la publicación de 
la nueva Ley de la Carrera Militar 


acciones aéreas que han merecido 
pasar a la posterioridad. También 
se han dedicado trabajos a relatar 
cómo fue la actuación de algún tipo 
de avión en determinados contflic- 
tos. En el primer artículo de este úl- 
timo número de la Revista, su autor 
el coronel Dáneo nos muestra cómo 
ha sido la historia de la misma en 
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39/2007 existiendo la Declaración de 
Bolonia de 1999 de normalización en 
el ámbito europeo de las Titulaciones 
Universitarias. El Grupo de Trabajo 
que ha estudiado el tema del título 
del volumen, lo ha dividido en seis 
capítulos, en los que se tratan los es- 
tudios militares que se pueden consi- 
derar de Posgrado, los que se pue- 
den considerar en los ejércitos de pa- 
íses aliados o similares a los 
nuestros, la comparación entre los 
estudios de posgrado de las universi- 
dades y los de nuestros ejércitos, los 
estudios de posgrado militares y su 
visión desde la perspectiva de la De- 
claración de Bolonia, los estudios de 
posgrado desde la perspectiva de la 
Ley 39/2007 y finalmente cómo serí- 
an estos estudios en las Fuerzas Ar- 
madas, después de la implantación 
de los principios contenidos en la De- 
claración de Bolonia en la Universi- 
dad. No es un libro de fácil lectura, 
aunque puede resultar interesante 
para los estudiosos del tema. 


HISTORIA DEL AEROPUERTO 
GIRONA-COSTA BRAVA. Luis Utrilla 
Navarro y Javier Ortega Figueiral. Vo- 
lumen 125 páginas de 24x31,7 cm. 
Colección Historia de los Aeropuertos 
Españoles de AENA. Edita y Distribu- 
ye el Centro de Documentación y Pu- 
blicaciones de AENA. Edificio La Pio- 
vera. C/ Peonías 2. 28042 Maarid. 


sus veinticinco años de existencia, 
incluidos los varios años de prepa- 
ración. Artículos y autores de todos 
los números son glosados en esta 
síntesis. En sucesivos artículos del 
n? 25 se nos muestran trabajos 
acerca del Primer Centenario del 
Dirigible Torres Quevedo n” 1, del 
también Primer Centenario del naci- 
miento del héroe de la Patrulla Azul, 
Bermúdez de Castro, otro muy inte- 
resante acerca de la Actuación de 
la Aviación Militar Española en la 
Guerra de Marruecos, acciones de 
Ras Tikermín en 1921. Continúa 
con la del piloto argentino Fausto 
Arturo Iglesias, que actuó con nues- 
tra Aviación Militar en la Guerra de 
África. Sigue un artículo dedicado a 
Ismael Warleta de la Quintana, in- 
signe aviador e ingeniero, otro dedi- 





La mayor parte de los aeropuertos 
españoles que fueron proyectados y 
construidos dentro del Plan de Aero- 
puertos de 1964-1967 han tenido un 
indudable éxito ante el incremento 
espectacular del transporte aéreo. 
Sin embargo el de Gerona-Costa 
Brava tuvo desde su inauguración en 
abril de 1967 escaso éxito en el 
transporte aéreo regular por falta de 
pasajeros. No fue así en relación a 
los vuelos charter, que son los que 
han justificado en mayor medida su 
creación, debido principalmente a es- 
tar enclavado en una de las zonas tu- 
rísticas más importantes de España. 
Dada su reciente existencia, apenas 
tiene historia, por lo que los autores 
del volumen han introducido en el 
mismo parte de las historias de la 
Aviación en esta provincia, así como 
muchos relatos dedicados a la histo- 
ria del Transporte Aéreo en nuestra 
Patria o también del nacimiento de 
los vuelos charter. Igualmente se re- 
señan los aeródromos que se impro- 
visaron durante la Guerra Civil. Al fi- 
nal del volumen se citan los aero- 
clubs y aeródromos particulares que 
existen en esta zona tan turística. Co- 
mo todos los de esta colección, el li- 
bro desde un punto de vista editorial, 
está bastante cuidado y su lectura re- 
sulta agradable. 





cado a los vuelos de Rein Loring a 
Filipinas en 1922 y 1923. Uno muy 
Interesante sobre la Iconografía Ae- 
ronáutica descubierta en pinturas y 
grabados prehistóricos o de épocas 
en los que la aviación y el vuelo 
eran sólo un sueño. La actuación 
de los Breguet XIX republicanos en 
el frente de Córdoba durante los úl- 
timos meses de 1936 aparece en el 
siguiente artículo. Los dos últimos 
se refieren al destino de la cuarta y 
última promoción de pilotos españo- 
les en Rusia, al final de la Guerra y 
Civil y años posteriores y a los tra- 
bajos que realizó el constructor de 
aviones francés Emile Dewoitin en 
España. Todos los artículos son ex- 
celentes y la mayoría realizados 
con un gran rigor histórico e intelec- 
tual. 
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Ellos nos defienden 
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Nosotros les protegemos 





Como mutua de seguros y asesoramiento os 
proponemos una completa gama de seguros de 
vida y accidente concebidos específicamente para 
los hombres y mujeres que, como vosotros, ejercéis 
o habéis ejercido profesiones de riesgo : militares 
y personal civil al servicio de la defensa, así como 
a vuestros familiares. 
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ASOCIACION GENERAL DE PREVISION 
MILITAR 
Nuestra dirección : 
C/Alfonso XI, 22-3%D, Telf. 91 360 53 70 
28014 Madrid. 


Aquí te facilitaremos los datos de tu delegado. 
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C-295/CN-235 
Aviones de transporte tactico 
IRE e EE 


Ninguna otra opción tiene argumentos,tan sólidos 


Con más de 300 aviones en servicio con operadores militares de 25 países, los C-295 y CN-235.de EADS CASA 
son faeres enel mercado de aviones de transporte' medio (6-9 toneladas de carga). 
Su extraordinaria fiabilidad. operacional, robustez, bajo coste de ciclo de vida y las certificaciones 
FAA FAR+25 y militares, hacen que estos aviones sean¡la selección idónea para misiones de transporte logístico 
y táctico, operaciones humanitarias y de salvaguarda de la paz, entre otras. La familia de aviones 


EADS CASA ofrece un programa activo de producción y asegura un soporte a largo plazo. 







EADS 


MILITARY TRANSPORT AIRCRAFT CASA 
EADS CASA. Avda. de Aragón, 404. 28022 - Madrid (Spain). Tel.: +34 915 857 362 / 208 - fax + 34 915 857 366. e-mail:salesGcasa.eads.net - http//www.eads.net 


